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Октябрь — 
это знамя 
великих перемен, 
вознесенное 


над двадцатым 
столетием 
волей и руками 


трудящихся масс. 

Л. И. Брежнев 




Город Ленина— 
колыбель 
Великого Октября. 
Его площади 
и улицы 
помнят подвиг 


революционного 

народа. 
Его музеи хранят 
реликвии тех 
исторических 
дней. 
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Октябрьские рапорты заполнены 
строками об успешном выполнении за- 
даний четвертого года пятилетки. Сре- 
ди тех, кто впереди, немало кол- 
лективов автомобилестроителей, авто- 
транспортников, дорожников, автошкол 
ДОСААФ. Повышая эффективность тру- 


да и качество работы, они вместе со 
всем советским народом реализуют на- 
меченные партией планы, обеспечива- 
ют дальнейший подъем народного 
хозяйства, вносят весомый вклад в 
укрепление могущества социалистиче- 
ской Родины. 


Народы стран социалистического сод- 
ружества отметили 30-летие Совета Эко- 
номической Взаимопомощи. Примером 
успешного сотрудничества в рамках СЭВ 
служит участие промышленных пред- 
приятий социалистических стран в про- 
изводстве автомобилей «Жигули». 

В нынешнем году ВАЗ выпустил мил- 
лионный автомобиль для стран СЭВ. Юби- 
лейная машина поступила в Чехословац- 
кую Социалистическую Республику. 


ночный автомобиль «Эстония — 20». Эта 
новая машина формулы «Восток», имею- 
щая совершенный с точки зрения аэро- 
динамики кузов, построена таллинским 
Опытным авторемонтным заводом. 

«Ни одного отстающего рядом!» — этот 
девиз передовых предприятий в четвер- 
том году десятой пятилетки получил ши- 
рокое распространение на Волжском 
шинном заводе (Волгоградская область). 
Одно из ведущих предприятий отрасли 


К концу Пятилетки выпуск грузовиков 
в стране должен достичь 800 — 825 ты- 
сяч в год. Почетное место среди них зай- 
мут автомобили КамАЗ. 

Летом с конвейера завода ь Набереж- 
ных Челнах сошел 100-тысячный автомо- 
биль. Символический ключ от этой маши- 
ны вручен передовому водителю К, Са- 
марханову (снимок вверху). 


Фото В. Горлова, 
Э. Пярнаметса и ТАСС 
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Нынешний год стал годом дальнейшего 
совершенствования организации движе- 
ния на базе современных технических 
средств. На снимке: строительство зда- 
ния в Москве для автоматической систе- 
мы «Старт», которая возьмет на себя ре- 
гулирование транспортных потоков на 
самых напряженных магистралях и пе- 
рекрестках столицы. 

Одним из главных событий в жизни 
ДОСААФ — оборонного Общества нашей 
страны стала в этом году VII летняя 
Спартакиада народов СССР, в которой 
приняло участие свыше 50 миллионов 
спортсменов, в том числе автомобилисты, 
мотоциклисты, автомоделисты. Они со- 
стязались в двенадцати видах спартаки- 
адной программы. На первом месте по 
массовости в мотоспорте, как и всегда, 
был кросс. 



ттшіЕтки 


Челябинский завод дорожных машин 
выпустил в этом году первую промыш- 
ленную партию автогрейдеров ДЗ— -105. 
Они предназначены для скоростного 
строительства магистральных автомо- 
бильных дорог. 



Этот самый большой праздник прихо- 
дит к нам в конце осени. Торжествен- 
но отмечают его советский народ, все 
прогрессивные люди планеты — стрел- 
ки часов истории отсчитали 62 года но- 
вой жизни нашей страны, новой эры че- 
ловечества! 

Так уж повелось, что в праздничных 
октябрьских колоннах мы несем не 
только алые стяги, цветы, но и деловые 
транспаранты, где четким языком цифр 
рапортуем о своих трудовых делах. 

И на этот раз мы с удовлетворением 
подводим итоги своего труда — ударно- 
го труда четвертого года десятой пяти- 
летки. Он отмечен новыми достижения- 
ми в выполнении исторических реше- 
ний XXV съезда КПСС — уверенным 
продвижением вперед на всех основных 
направлениях развития социалистической 
экономики, науки и культуры, дальней- 
шим укреплением оборонного могуще- 
ства Родины, неуклонным подъемом 
благосостояния трудящихся. 

Последовательно воплощается в жизнь 
внешнеполитический курс Коммунисти- 
ческой партии и Советского государст- 
ва, растут авторитет и влияние Совет- 
ского Союза на международной арене. 

Сколько выдающихся событий, свер- 
шений вместил в себя не закончивший- 
ся еще год шестьдесят второго Октября! 
Встреча в Вене и подписание Советским 
Союзом и США Договора об ограниче- 
нии стратегических наступательных во- 
оружений (ОСВ-2|, который отвечает 
чаяниям всего человечества, всех миро- 
любивых сил. Крымские встречи Гене- 
рального секретаря ЦК КПСС, Предсе- 
дателя Президиума Верховного Совета 
СССР Л. И. Брежнева, ставшие важным 
этапом на пути дальнейшего укрепления 
взаимодействия братских социалистиче- 
ских стран. Успешное завершение само- 
го длительного в истории пилотируемо- 
го космического полета, продолжавше- 
гося почти полгода и вылившегося в но- 
вый триумф советской науки и техни- 
ки. И многое, многое другое. 

Крупным событием в жизни нашей 
партии и народа стали принятые в этом 
году ЦК КПСС постановления «О даль- 
нейшем улучшении идеологической, по- 
литико-воспитательной работы» и «О 
дальнейшем совершенствовании хозяй- 
ственного механизма и задачах партий- 
ных и государственных органов». 

Итоги выполнения планов четвертого 
года пятилетки, публикуемые в сводках 
ЦСУ, языком цифр убедительно говорят 
нам об успехах целых отраслей народно- 
го хозяйства, опережении намеченных 
заданий. Успешно выполняют их и авто- 
мобилестроители, шинники, дорожники. 
На публикуемых здесь фотографиях за- 
печатлена лишь малая толика их труда 
и достижений. 

За первую половину этого года наши 
заводы выпустили 1082 тысячи автомо- 
билей (654 тысячи легковых, 388 тысяч 
грузовых]. Один лишь ВАЗ делает в сут- 
ки около 2650 автомобилей. Среди пра- 
вофланговых пятилетки — коллективы 
объединений «ЗИЛ», «ГАЗ», «Белавто- 
МЛЗ», «КрАЗ» и ряда других предприя- 
тий. Набирает темпы гигант в Набереж- 
ных Челнах — КамАЗ, отметивший вы- 
пуск стотысячной машины. 


Непрерывно совершенствуются конст- 
рукции и улучшаются технические харак- 
теристики машин, повышается их грузо- 
подъемность, надежность и долговеч- 
ность. Четыре года пятилетки отмечены 
значительным расширением выпуска ав- 
томобилей с дизельными двигателями. 
Дизелизация становится ключевым нап- 
равлением в автомобилестроении. 

Повышается грузооборот автомобиль- 
ного транспорта общего пользования, 
улучшаются перевозки пассажиров. 

Нынешние масштабы автомобилизации 
потребовали комплексного подхода к 
организации движения на дорогах стра- 
ны, обеспечения его безопасности, ши- 
рокого применения технических, авто- 
матических средств регулирования. И 
нынешний год стал важным этапом их 
внедрения. В этом ярко отражается за- 
бота партии, государства о сохранении 
здоровья, жизни людей. 

Сегодня, в радостный праздник Ок- 
тября, отмечаемый традиционными во- 
енными парадами, мы с гордостью го- 
ворим о тех, кто бдительно стережет на- 
ши завоевания, наш труд и покой, — о 
воинах армии и флота. Это они, продол- 
жатели дела дедов и отцов, штурмо- 
вавших Зимний, громивших интервентов 
и белогвардейцев, изгнавших с нашей 
земли гитлеровских захватчиков, надеж- 
но оберегают священные рубежи СССР. 
Это они, оснащенные первоклассной 
боевой техникой, беспредельно предан- 
ные парэии и народу, вместе с воинами 
армий стран социалистического содру- 
жества охраняют социалистические за- 
воевания, мир и безопасность народов. 

В боевом солдатском строю — вос- 
питанники нашего оборонного Общест- 
ва, выпускники автомобильных, техниче- 
ских, морских и других школ, спорттех- 
клубов, курсов. ДОСААФ СССР, надеж- 
ный помощник и резерв Вооруженных 
Сил, выполняя требование партии, в чет- 
вертом году пятилетки сделал новый 
шаг вперед по пути дальнейшего расши- 
рения своих рядов, упрочения матери- 
альной базы, улучшения всей оборонно- 
массовой, спортивной работы. 

Шестьдесят второй Октябрь... Праз^ 
нуя его, советские люди с новой силой 
демонстрируют свою непоколебимую 
сплоченность вокруг родной Коммуни- 
стической партии, свою решимость при- 
умножить успехи на всех участках ком- 
мунистического строительства. 


За нашу Советскую Родину! 



Ежемесячный научно-популярный 
и спортивный журнал 
Всесоюзного ордена Ленина 
и ордена Красного Знамени 
добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту 
Издается с 1928 года 
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ГОРОД, 

КОТОРЫЙ НАЗЫВАЕТСЯ 
«ДЕРЕВНЯ» 


Начать наш репортаж мы хотели с 
«эисиурсии» по Олимпийской деревне, по 
завтрашним «деревенским» улицам. Но 
потом подумали, что вряд ли в этом есть 
необходимость. Сегодня каждый, кто ин- 
тересуется предстоящей Олимпиадой-80, 
знает об этом ее объекте. Деревня еще 
только рождалась в первых замыслах, 
а газеты, телевидение, радио уже сооб- 
щали; строить будут в районе Очаково, 
на месте села Никольского. Архитекторы 
закончили проектирование — и везде 
можно было прочитать и услышать сооб- 
щения; 107 гектаров, 18 многоэтажных 
домов, культурный и бытовой Центры, 
спорткомплекс, магазины, детские са- 
ды, школа... Словом, город, который 
лишь в силу давней олимпийской тради- 
ции называется «Деревня». На всю Моск- 
ву стали известны имена бригадиров во- 
щнтелеи 15-го филиала автокомбината 
л» 1 Мосстроитранса Савельева и Полян- 
ских, строивших здесь со своими товари- 
щами жилой квартал-красавец. Нет, по- 
ложительно все знаем мы о том, какой 
будет деревня. И все же, когда попада- 
ешь сюда, начинаешь совершать радост- 

Стоишь у подножья 
стройных, элегантных домов, то бело-го- 
лубых, то бело-вишневых. Пробираешься, 
уступая дорогу МАЗам и ЗИЛам, к не- 
ооьічных форм зданиям культурного 
центра. Бродишь по пустым и гулким по- 
ка залам бытового комплекса... 

Автомобили с эмблемами автокомбина- 
тов Нѵ 29 и Мв 1 Мосстройтранса, перева- 
ливаясь на неровностях, везут тяже- 
лую глинистую землю. Рядом с ними — 
грузовики с раствором. Держат путь к 
бытовому комплексу, к зданию дирек- 
ции. В наших блокнотах фамилии водите- 
лей, тонны, рейсы. Можно было расска- 
зать об ударном труде шоферов Мос- 
строитранса, которые пришли сюда вме- 
сте с первыми строителями и уйдут с 
последними из них, которые каждый 
день везли блоки, кирпич, грунт, армату- 
ру, бетон. Они заслуживают самых доб- 
рых слов. Но, отдавая пальму первенства 
Мос<^ройтрансу, давайте вспомним о том, 
что Олимпийскую деревню строят все. 
Рано утром приезжают сюда автомобили 
Мосхлебтранса и Мосовощтранса; их 
ждут в строительских столовых. Машины 
Мосторгтранса везут продукты в те же 
столовые и товары в магазин для строи- 
телей. Контейнеровозы Мосавтодортран- 
са доставляют мебель и оборудование 
для деревни. У водителей этих управле- 
нии здесь тоже «своя» стройка. О них — 
тоже* добрые слова, потому что дело 
свое они делают как надо. 

Итак, проложены автомобильные 
маршруты в Олимпийскую деревню. Ав- 
тотранспортники не только строят ее — 
им предстоит обеспечивать ее жизнь. 


ОЛИМПИЙ 

СКИЕ 

РЕЙСЫ 

Автотранспортники столицы, как и все, 
ИТО связан с возведением объектов 
Олимпиады- 80 , настроены по-боевому. 
Девиз водителей — «Каждый рейс — 
ударный!» О том, как трудятся на от- 
дельных объектах люди за рулем, как 
они готовятся обслуживать гостей Моск- 
вы в горячие дни Олимпийских игр, рас- 
сказывают на этих страницах сотрудники 
многотиражки московских автотранс- 
портников «За доблестный труд». 




А потом, когда опустятся флаги на пло- 
щади Наций в деревне, начнется новый 
этап в жизни этого микрорайона. Его 
легко себе представить; мебелевозы, еду- 
щие к новоселам, автомобили с завтра- 
ками для школьников «деревенской» 
школы и с питанием для малышей в дет- 
ских садах, машины с грузами для мага- 
зинов, ресторана, столовых. Такси на 
улицах. Словом, обычная работа в обыч- 
ном микрорайоне. В обычном городе, ко- 
торый москвичи будут, наверное, назы- 
вать в память об Олимпиаде — «Дерев- 

Н Я 


ИЗМАЙЛОВСКИЙ «КУСТ» 


Такое название получили у строителей 
и водителей, обслуживающих стройку. 
Эти сооружения. У «куста» четыре ветви. 
Самая «толстая» из них — гостиничный 
комплекс «Измайлово». Пять корпусов 
100-метровой вышины составят одну из 
самых больших в СССР гостиниц, способ- 
ную одновременно принять 10 тысяч гос- 
тей. Красавцы-корпуса гордо смотрятся 
в гладь Серебряно-Виноградских прудов, 
а здание станции метро «Измайловский 
парк» теперь рядом с колоссами выгля- 
дит карликом. 

Вторая ветвь — в нескольких сотнях 
метров от гостиницы. Это бывший не 
завершенный когда-то стадион. Теперь 
стараниями строителей он реконструи- 
рован. 

До начала Олимпийских игр осталось 
еще достаточно времени, а вот Дворец 
спорта на Сиреневом бульваре уже оде- 
вается облицовкой — он третья ветвь. 
Четвертая переплелась с третьей: рядом 
с Дворцом спорта достраивается крытый 
®зссеин для тренировки пловцов. 

Итак, размах стройки «куста» велик. 
Как же обслуживают ее автотранспорт- 
ники? 

С декабря 1977 года начал действовать 
специально созданный для этой цели фи- 
лиал автокомбината Ыя 2 Мосстройтран- 
са. С первого же дня им руководит Вла- 
димир Павлович Локтионов, на глазах 
которого, собственно говоря, и вырос 
«куст». Костяк филиала составляют 26 
автомобилей автокомбината Ня 2. А еще 
сюда прикомандировано до 30 — из ав- 
токомбинатов № I, 28, 2о Мосстройтран- 
са, 25-й автобазы Мосхлебтранса. Маши- 
ны возят железобетон с площадок под 
монтаж, песок, грунт, оборудование. Ус- 
ловия работы — трудные. Не только из-за 
напряженности заданий. Дело в том, что 
огромная стройка гостиничного комплек- 
са занимает небольшую территорию — 
она тянется скорее вверх, чем вширь. Ес- 
ли идти вдоль заграждений, охватываю- 
щих стройку, то полный оборот совер- 
шить можно минут за пятнадцать. Како- 
во Же на таком «пятачке» крутиться 
между бетонными конструкциями водите- 
лям десятков МАЗов, ЗИЛов, КрАЗов, ког- 
да многие из них тянут за собой прице- 
пы, полуприцепы, фуры, когда дороги 


стройки с перепадами высот, как на хо- 
рошем автополигоне. И так каждый день. 

Строители и автомобилисты отдают 
олимпийским объектам все силы. На них 
используется лучшее оборудование, 

Чи. Н( 


Іо даже 


лучшие люди. 
самый мощный организм устает на мара- 
фонскои дистанции, если пройти ее надо 
в столь сжатые сроки, как те, что отпу- 
щены на возведение измайловского комп- 
лекса. Продолжая аналогию с марафо- 
ном, скажем, что стройке явно необхо- 
димо было «второе дыхание». И она его 
оорела; с начала июня работы идут в две 

У водителей такой распо- 
® Я® ^8 часов, и вторая 
смена — с 20 часов до б утра. Грунт вы- 
возится круглосуточно. При такой орга- 
низации работы особенно важно четкое 
взаимодействие и взаимопонимание меж- 
ду водителями и строителями, и оно 

Владимир Павлович Локтионов бывал 
стройках, но эта, как он счи- 
ает, вьідающаяся. И не только по масш- 

таить, нередко водите- 
ли недовольны строителями, и наоборот, 
много возникает неувязок, взаимопретен- 
словом, не складываются отноше- 
и Измайлове такого практически 
нет. начальник строительства В. Алла- 
вердов сказал нам: «Я не новичок. Но 
вижу столь связанные, цельные 
действия автотранспорта». 

Отлично трудятся здесь с первого дня 
и опытные водители Уваров, Юзефович, 
столяров, Беденко и совсем молодые По- 
ляков, Родионов. Молодые они только по 
возрасту: два года в Измайлове сделали 
их мастерами своего дела, не уступаю- 
щими ветеранам. Локтионов уверен: 
предложи сейчас этим людям любой вид 
перевозок на самых льготных услови- 
ях со стройки не уйдут, не смогут 
просто, она их, эта стройка. 


«ГОВОРИТ и ПОКАЗЫВАЕТ 
ОЛИМПИАДА» 


Кипит работа у нового комплекса те- 
лерадио в Останкино. Большая часть уже 
сдана. Но КрАЗы, КамАЗы, полуприцепы, 
бортовые машины, самосвалы продолжа- 
®го «осаду». С АЗЛК везут алюминий, 
•^3 Кучина — стеклопрофилит для здания, 
из Измаилова — морозостойкие плиты, 
красные и черные, которые в мозаике 
покроют площадку перед главным вхо- 
дом в телецентр. 

«В день на объекте от 14 до 20 ма- 
— говорит Инна Павлова, диспет- 
чер автокомбината Ня 28 Мосстройтран- 
са. — А было шесть». 

Вначале был план: построить комплекс 
за 5 лет. К тридцати семи СУ прикрепить 
двадцать восьмой автокомбинат. Водите- 
лям доставить около 100 000 тонн грунта, 
120 000 тонн бетона, 80 000 тонн песка. 
Строительство пришлось вести почти 
одновременно с проектированием. 






Машин, конечно, не хватало. Строители 
опережали сроки на два года, им посто- 
янно требовались новые материалы. По- 
этому график ездок, составлявшийся на 
неделю, часто изменялся, становился бо- 
лее плотным. И количество машин, при- 
крепленных к «олимпийцу», увеличилось 
в три раза. 

— Им уже грамоты надо давать, — 
говорит Николаи Алексеевич Пименов, 
начальник штаба строительства. 

Им — Докучаеву, Головкину, Гуку, Ко- 
вешнинову, Розову. Их товарищам, тоже 
водителям автокомбината На 28. Они ра- 
ботали во вторую смену, незамедлитель- 
но выручали строителен в трудных ситу- 
ациях. Им ~ диспетчерам Инне Павловой 
и Наталье Булавиной, которые точно 
координировали перевозки. Им — это 
автотранспортникам, которые шли рука 
об руку со строителями. 


с помощью АСУ 


в Главмосавтотрансе идут работы по 
внедрению системы оперативно-диспет- 
черской связи «Олимпиада-80». На наши 
вопросы отвечают начальник управления 
АСУ Главмосавтотранса В. Алексеев и 
руководитель группы связи этого управ- 
ления Ю. Лысков. 

О цели создаваемой системы говорит 
ее название. Но хотелось бы поближе 
познакомиться с ней. Тем более что, как 
известно, на автотранспорте подобная 
система создается впервые. 

АЛЕКСЕЕВ: Да, «Олимпиада-80» не име- 
ет аналогов в автотранспортных органи- 
зациях страны. Хотя в некоторых других 
отраслях нечто подобное существует — 
если не по масштабу, то по принципу 
инженерно-технических решении. В на- 
шу систему будут включены централь- 
ный Олимпииский штаб Главмосавто- 
транса, оперативные группы, штабы ав- 
тотранспортных управлений и объедине- 
ний Главка, все автохозяйства, станции 
технического обслуживания автомобилей, 
мотели, гостиницы. 

Связь будет идти на двух уровнях. 
Первый — это уровень центрального 
штаба. В него входят руководство и дис- 
петчерские службы Главка, управлений, 
объединений, автохозяйств. Начальник 
штаба получит возможность связывать- 
ся с любым автопредприятием. Кроме 
того, первый уровень системы охватыва- 
ет три ключевых объекта Олимпиады — 
Олимпийскую деревню. Лыжники, гости- 
ничный комплекс в Измайлове. В этих 
точках будут наши диспетчерские. 

Второй уровень предусматривает связь 
руководителей управлений и объедине- 
ний с автохозяйствами и клиентурой, 
например, молокозаводами, хлебозавода- 
ми, мясокомбинатами, плодоовощными 
конторами. 

Такая система позволит постоянно дер- 
жать руку на пульсе Олимпиады. 

ЛЫСКОВ: О масштабах этой работы го- 
вори*!* хотя бы такая цифра: 2,7 миллиона 


Все эти олимпийские объекты построены 
и строятся при активном участии авто- 
транспортников столицы. 

Слева: вид на гостиничный комплекс «Из- 
майлово». Далее (слева направо): в верх- 
нем ряду — Дворец спорта «Измайло- 
во»; бассейн на Олимпийском проспекте; 
внизу — новый комплекс Гостелерадио 
в Останкино; водители 21-го, «олимпий- 
ского» таксопарка на фоне Олимпийской 
деревни. 

Фото В. Князева и Ю. Бритова 


рублей будет израсходовано только на 
строительство линейных коммуникаций 
(не считая того, что задействованы уже 
существующие каналы). Мы будем ис- 
пользовать аппаратуру, отвечающую 
очень высоким требованиям. Во время 
Олимпиады предусмотрено, скажем, ши- 

К окое внедрение радиотелефонной связи. 

ороче говоря, все самое современное, 
что производит наша промышленность. 

Как сложится судьба системы, когда 
закончатся Олимпииские игры? 

АЛЕКСЕЕВ: Она будет продолжать дей- 
ствовать, приносить огромную пользу: 
деловые совещания в любой момент и на 
любом утовие, сиюминутная связь руко- 
водителей с подчиненными хозяйствами 
и клиентурой, оперативное решение про- 
блем транспортного обслуживания. 


ДВАДЦАТЬ ПЕРВЫЙ, 
ОЛИМПИЙСКИЙ 


21-му таксомоторному парку столицы, 
что строится в Очакове, отведена особая 
роль на Олимпиаде. Он единственный из 
всех парков Мосавтолегтранса именуется 
«Олимпийским». О том, что стоит за этим 
титулом и как готовится самый молодой 
московский парк к Играм, рассказывает 
его директор В. ЦВЕТКОВ. 

Хотелось бы начать с главной нашей 
цели: закончить к новому году строи- 
тельство административно-бытового кор- 
пуса и девятиэтажного гаража-стоянки 
на 1100 машино-мест. Это самое важное. 
Одновременно наращиваем базу: сегодня 
число таксомоторное у нас перевалило за 
200. и годовщину парка ^ первый авто- 
мобиль вышел на линию в августе про- 
шлого года) мы встретили хорошими по- 
казателями. 

Окрепла и ремонтная служба. Внедри- 
ли несколько диагностических стендов, 
современные подъемники, другое обору- 
дование. 

Теперь о делах олимпийских. Тут у 
парка две задачи — подготовить собст- 
венную колонну из 100 автомобилей, в 
которой будут свои диспетчеры и меха- 
ники, а также обеспечить прием пример- 
но 1000 машин и их водителей, которых 
прикомандируют к нам из других пар- 
ков. В эти автоколонны, понятно, войдут 
самые лучшие шоферы. Требования к 
ним очень высоки. Мы уже определили 
будущий костяк «олимпийцев». Это на- 
дежные, классные водители. Вместе со 
своими коллегами, присланными в парк, 
они будут обслуживать нашего соседа — 
Олимпийскую деревню, национальные 
спортивные делегации. Уже определено 
место основной стоянки возле деревни. 

Серьезные задачи поставлены перед 
производственными • подразделениями 
парка — мы должны подготовить мощно- 
сти для ежедневного и планового обслу- 
живания таксомоторов, их текущего ре- 
монта. А ведь кроме «олимпийских» ав- 
томобилей у нас будут и обычные, кото- 
рым предстоит работать на линии. У них. 
конечно, нагрузка в дни Игр возрастет, и 
мы обязаны поддерживать их в полном 
порядке. 

Семь тысяч водителей Мосавтолегтран- 
са (практически каждый шестой таксист 
столицы) примут участие в обслужива- 
нии Олимпиады-80. 

Без малого пять тысяч шоферов такси 
изучают иностранные языки (англий- 
ский, немецкий, французский, испан- 
ский). 1645 человек уже успешно завер- 
шили курс обучения. 

Но языковой подготовкой не ограни- 
чится «олимпийская программа» обуче- 
ния водителей. Специалисты Московского 
института международных отношений, 
Музея истории и реконструкции Москвы, 
института генплана, ГАИ города помога- 
ют водителям набрать необходимую сум- 
му знаний для обслуживания на олим- 
пийском уровне. 


Д. ВОСКОБОЙНИКОВ. 
В. СТАРЧЕВСКИЙ, А. ТЕРЕНТЬЕВ 
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ДОСААФ 



ВЕСТИ С МЕСТ 

★ 

Спортивно-технический клуб при 
первичной организации ДОСААФ про- 
изводственного объединения «Кам- 
гэсэиергострой», воздвигающего автомо- 
бильные предприятия в Набережных 
Челнах, развернул широкую подготов- 
ку специалистрв различного профиля. 
Среди них большое место отведено обу- 
чению водителей категорий «А», «Вэ, 
«Сэ» автомехаников, газоэлектросва)[>- 
щиков. В первой половине этого года 
досаафовские курсы окончили свыше 
тысячи рабочих и служащих. 

Как сообщил редакции председатель 
комитета ДОСААФ объединения В, Чу- 
маков, до конца года будет подготовле- 
но еще около 700 специалистов. 

★ 

Первичная организация «Сибсельма- 
ша* — одна из старейших в стране. 
Недавно за успехи в оборонно-массовой 
работе она награждена Почетной грамо- 
той ЦК ДОСААФ СССР. 

★ 

В биробиджанской автомобильной 
школе ДОСААФ по инициативе рацио- 
нализаторов ведется оборудование ав- 
тодрома системой звуковой и световой 
сигнализации. По мнению преподавате- 
лей, это позволит точнее фиксировать 
нарушения, которые допускают учащие- 
ся во время преодоления препятствий. 

★ 

Главным классом называют авто- 
дром в тамбовской объединенной тех- 
нической школе ДОСААФ. На площади 
5 гектаров здесь три самостоятельных 
сектора: учебный автомобильный, спор- 
тивный и мотоциклетный. Таким обра- 
зом, курсанты имеют возможность 
не только прочно усваивать навыки 
вождения, но и повышать мастерство. 
Здесь же они сдают нормы комплекса 
ГТО. 

★ 

Курганская автомобильная школа 
ДОСААФ^ вносит большой вклад в дело 
обз^чения механизаторов для народного 
хозяйства. Только в 1978 году план по 
подготовке шоферов, трактористов и 
комбайнеров выполнен на 101,3 %>• Мно- 
гие выпускники сразу после окончания 
учебы приняли участие в страде-78, ус- 
пешно трудились они и на нынешней 
жатве. Секретариат ЦК ВЛКСМ и бюро 
Президиума ЦК ДОСААФ СССР за вы- 
сокие поі^азатели в подготовке специа- 
листов для сельского хозяйства и хоро- 
шую организацию учебно-воспитатель- 
ного процесса наградили школу вым- 
пелом ЦК ВЛКСМ и денежной преми- 
ей ЦК ДОСААФ СССР. 


1 * 
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ЕСТЬ ТРАКТОРИСТЫ ! 
ЕСТЬ КОМБАЙНЕРЫ ! 

Хлео самое дорогое для земледельца ровал недостатки, высказал рекоменда- 

мерило его труда. Чтобы появился на ции, предложения. Кстати, этот матери- 

столе пышный каравай с румяной короч- ал был рассмотрен в областном комите- 

кой, ой сколько сил надо вложить в те ДОСААФ, затем на заседаниях бюро 

пашню! Сколько отдать земле души, городского и областного комитетов пар- 

мастерства, терпения! тии, где был решен ряд вопросов со- 

«Хлеб — всему голова!», «Слава ру- вершенствования материально-техниче- 

кам, что пахнут хлебом!» — такие слова ской базы и других. 

всюду встречались у нас на Калининщи- 'С того времени подготовка кадров 

не в дни жатвы-79 — на полевом ста- для сельского хозяйства значительно 

не, на элеваторе, на кузовах грузови- расширилась, поднялась на иной качест- 

ков. Шел бой за хлеб. И как в настоя- венный уровень. Она отдельным пунк- 

щем бою, здесь побеждали те, кто брал том включена в условия социалистиче- 

<€не числом, а умением». ского соревнования оборонных органи- 

Квалифицированность, мастерство во- заций области. Регулярно проводятся 

дителей машин, механизаторов волнова- семинары преподавателей, на которых 

ли и нас, работников областного коми- дают методические указания, анализиру- 

тета ДОСААФ. Ведь многие из тех, кто ют успехи и причины неудач. Ныне толь- 

боролся за хлеб, получали техническую ко в Калинине готовится ежегодно бо- 

специальность у нас, в оборонном Об- лее тысячи механизаторов, 

ществе. Так что лето было серьезным О том, как ведется эта подготовка, 

экзаменом для наших учебных организа- можно проследить на примере той же 

ций. Много раз в поездках по области я калининской объединенной технической 

интересовался у председателей колУо- школы. Здесь обучают механизаторов 

зов: «Как тут наши, справляются?» В из числа рабочих и служащих предпри- 

большинстве случаев ответ был такой: ятий, учреждений, вузов Пролетарского 

«Молодцы, не подводят!» и Московского районов города. Летом, 

В своем докладе на июльском (1978 в жаркие дни страды, этот большой под- 
год) Пленуме ЦК КПСС Генеральный се- готовленный отряд специалистов едет в 

кретарь ЦК КПСС, Председатель Пре- село и оказывает хлеборобам помощь в 

зидиума Верховного Совета СССР уборке урожая. 

Л. И. Брежнев подчеркивал: «В наших Вот и в этом году по-ударному тру- 

планах большое место отводится Нечер- дились в колхозах Сонковского района 

ноземной зоне РСФСР. Можно с удов- выпускники школы, работники произ- 

летворением отметить, что осуществле- водственного объединения «Химволок- 

ние намеченной комплексной програм- но» имени В. И. Ленина мастер Э. Ти- 
мы преобразования сельского хозяйст- хончук, аппаратчик А. Лобанов; в совхо- 

ва этого обширного края начинает поло- зе «Ждановский» Оленинского района 

жительно сказываться на увеличении работали трактористами Е. Воробьев, 

производства продукции...» В. Тарновский из комбината искусствен- 

За последние годы большие перемены ных кож. Таких примеров множество, 
произошли и в нашей нечерноземной Шестьсот специалистов для сельского 

Калининской области. Значительно ок- хозяйства в прошлом году и 550 за 

репла материально-техническая база восемь месяцев этого года — вот циф- 

колхозов и совхозов, машинные дворы ры, характеризующие уровень работы 

хозяйств пополнились новой, современ- калининской объединенной школы. Йе- 
ной техникой. Само собой понятно: что- мало сельских механизаторов прошли 

бы эффективно использовать эту техни- здесь переподготовку, повысили свою 

ку, повысить ее КПД, нужны высококва- классность. Многие из них становятся 

лифицированные специалисты. специалистами широкого профиля: пер- 

Предстояло решительным образом по- вый год осваивают профессию трактори- 

вернуть организации ДОСААФ на удов- ста, а затем, отработав сезон в поле, 

летворение насущных нужд села. Начали приходят сюда опять, чтобы стать ком- 
мы с того, что установили тесные кон- байнером. 

такты с областным управлением сельско- В распоряжении тех, кто готовится по- 

го хозяйства, с органами профтехобра- лучить квалификацию механизатора, 

зования, а затем проанал^изировали соб- светлые, просторные классы с разрез- 

ственные возможности и составили чет- ными агрегатами машин, наглядными 

кую программу мер по совершенствова- пособиями, учебная техника. Мало того, 

нию материальной базы школ, курсов, специальные полигоны для вождения, 

которым предстояло вести подготовку Их предоставили сельскохозяйственный 

кадров для полей и ферм. Главной опо- и политехнический институты, 

рой в этом важном деле стали наши Ныне заинтересованные в подготовке 

лучшие учебные организации — кали- механизаторов коллективы координиру- 

нинская объединенная техническая іііко- ют усилия, помогают друг другу. Заня- 
ла, нелидовская техническая, вышнево- тия в ОТШ нередко проводят препода- 

лоцкая и торжокская автомобильные, ватели сельхозинститута. Практикуются 

ржевский спорттехклуб. открытые уроки, распространяется пере- 

Помню, как горячо обсуждался этот довая методика, происходит деловой об- 

вопрос на педсовете и партийном собра- мен опытом. Да и в самой школе ква- 

нии коллектива калининской объединен- лифицированный педагогический коллек- 

ной технической школы. Начальник ее тив, который много сделал для подго- 

Семен Ефимович *Рускол обобщил опыт товки механизаторов. Здесь наряду с на- 

всех организаций города, где велась чальником школы С. Русколом надо 

подготовка механизаторов, проанализи- назвать его заместителя В. Никитина, 



старшего мастера производственного 
обучения А. Челпанова, преподавателей 
К. Дадушко, А. Ротанова, * А. Яковлева. 
Работники школы сами освоили механи- 
заторские специальности. Летом они вы- 
езжают в подшефный совхоз имени 
Пушкина. В нынешнюю уборочную стра- 
ду там водили тракторы шофер В. Степа- 
нов, мастер производственного обучения 
Л. Лебедев, инструктор-методист по мо- 
тоспорту Ю. Чернов. Сотрудники шко- 
лы заготовили около 200 тонн сена, вы- 
полнили много других сельскохозяйст- 
венных работ. 

Теперь, когда подготовка механизато- 
ров в учебных организациях ДОСААФ 
приобрела большой размах, возникают 
вопросы, проблемы, решить которые мы 
порой не можем самостоятельно. Речь 
идет о новых штатах преподавателей, 
фонде заработной платы, обеспечении 
горюче-смазочными материалами, зап- 
частями. Видимо, назрела уже необходи- 
мость создать при одном из областных 
комитетов ДОСААФ Нечерноземья про- 
изводственное предприятие для изго- 
товления пособий по изучению матери- 
альной части сельхозмашин. Может быть, 
стоит ввести в практику закрепление 
учебных организаций за базовыми сов- 
хозами и колхозами, как это сделано ка- 
лининской объединенной школой, имею- 
щей два базовых совхоза и один колхоз. 

Большое внимание мы уделяем под- 
готовке механизаторов непосредственно 
в сельских первичных организациях 
ДОСААФ. Помогать своим родным хо- 
зяйствам реализовать на практике ло- 
зунг «Живешь на селе — владей техни- 
кой!» — важнейшее их дело. 

Первичная организация ДОСААФ 
совхоза «Верхнетроицкий» Кашинского 
района в начале этого года выступила в 
роли инициатора соревнования среди 
оборонных коллективов страны. Она ус- 
пешно выполняет свои обязательства. В 
совхозе создан и действует спортивно- 
технический клуб,^ где подготовлено 
только в этом году для нужд хозяйства 
более ста шоферов, трактористов, ком- 
байнеров. Механизаторы отлично пока- 
зали себя в летнюю страду. 

Выпускник курсов, ныне секретарь 
партийной организации одного из от- 
делений совхоза Н. Самолетов, тракто- 
ристы братья Сергей и Валентин Юди- 
ны, комбайнеры братья Вячеслав и Бо- 
рис Смирновы, шофер А. Тяпков успеш- 
но трудились на полях совхоза. 

Комитет ДОСААФ совхоза старается 
как можно шире привлекать молодежь 
села к участию в механизаторском все- 
обуче, организует соревнования на луч- 
шее владение техникой, встречи ветера- 
нов труда с ребятами, первый раз вы- 
шедшими в поле. 

Калининская областная организация 
ДОСААФ вносит свой вклад в подго- 
товку квалифицированных специалистов 
для сельского хозяйства Нечерноземья. 
Сейчас мы ищем в этом деле новые ре- 
зервы. 

Н. КОРОБЧАК, 
председатель областного 
г. Калинин комитета ДОСААФ 
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аспорядок сборов построен 
таким образом: первая по- 
ловина дня — в актовом 
зале ЦК ДОСААФ респуб- 
лики. Слушают доклады* 
лекции, занимаются «об- 
щеобразовательной подго- 
товкой Потом группами 
разъезжаются по школам, спортивно- 
техническим клубам. Вечером в гости- 
нице все собираются снова, и начинает- 
ся обсуждение увиденного и услышан- 
ного за день. 



Беседую с Александром Алексеевичем 
ЛУКЬЯНОВЫМ, представителем ордена 
Ленина Московского военного округа. 

— Досаафовцы Армении порадовали 
нас многими интересными новинками, 
добротностью оборудования, высоким 
уровнем методической подготовки пре- 
подавателей, мастеров, С<Уоры — хоро- 
ший урок для всех. Ведь еще немало 
учебных организаций Общества, кото- 
рым надо подтягиваться. Вы слышали 
сегодня выступление начальника управ- 
ления вневойсковой подготовки ' Мини- 
стерства обороны генерал-лейтенанта 
Попова? Главное внимание он обращал 
на необходимость улучшать практичес- 
кую выучку будущих воинов-водителей. 
В самом деле, при нынешней насыщен- 
ности войск автомобильной техникой, 
современных требованиях, предъявляе- 
мых к боеготовности; роль водителя под- 
нялась чрезвычайно. Но не секрет, что 
кое-где будущего военного шофера го- 
товят все еще на старых моделях, не 
все школы имеют автодром. Бывает, что 
он только значится, поскольку плохо 
оборудован и польза от него мини- 
мальная. Между тем автодром, езда в 
сложных условиях — это и есть глав- 
ный класс. 

Кстати, в понятие «практическая вы- 
учка» вкладывается многое. Это и уме- 
ние находить и устранять простейшие 
неисправности, это и навыки обслужи- 
вания автомобиля, не говоря уж об осо- 
бенностях вождения в самых разных 
условиях. Мне не раз приходилось стал- 
киваться на экзаменах с фактом, когда 
курсанты не могут сменить масляный 
фильтр, сноровисто и быстро заменить 
колесо, а тем более выполнить какие-то 
сложные работы. Думаю, что тут сказы- 
ваются недостатки в организации учеб- 
ной работы, в частности отсутствие 
взаимодействия между мастерами обу- 
чения вождению, с одной стороны, и 
преподавателями, мастерами производ- 
ственного обучения — с другой. 

а следующий день одна из 
групп побывала в ереван- 
ской образцовой автомо- 
бильной школе. После де- 
тального ознакомления с 
оборудованием классов 
внимание гостей привлек 
медицинский кабинет. 

Слышу голоса: «Такого я нигде еще 
не видел», «И для меня — это новин- 
ка...» 

Две просторные комнаты оборудо- 
ваны так, что здесь можно проверять 
состояние здоровья или оказывать пер- 
вую помощь курсантам. Но не только. 
Кабинет рассчитан и на углубленное 
медицинское исследование пригодно- 
сти человека к работе за рулем. 

Руководит здравпунктом опытный 
врач, большой энтузиаст своего дела 
подполковник медицинской службы в 
отставке, ветеран войны Сурен Мкрты- 
чевич КАРАПЕТЯН. Вот что он расска- 
зал: 

— Хочу напомнить; еще в 1972 году 
органы здравоохранения и комитеты 
ДОСААФ на местах получили документ, 
в котором говорилось о необходимости 
улучшить медицинское обслуживание 
молодежи призывного возраста, прохо- 
дящей подготовку к воинской службе в 
учебных организациях ДОСААФ. Време- 
ни с тех пор прошло немало. Однако, 
насколько мне известно, кое-где здрав- 
пунктов вообще нет, в других местах 
они в жалком виде. Участники сборов 
нашли, что наш здравпункт в хорошем 
состоянии. Может быть и так, но мы 



ЕРЕВАН 

ского 

ДНЕВНИКА 

Летом состоялись очередные всесоюз- 
ные учебно-методические сборы заме- 
стителей председателей ЦК ДОСААФ 
союзных республик, областных и крае- 
вых комитетов Общества, ведающих 
подготовкой водительских кадров, при 
участии представителей военных окру- 
гов. Местом сборов был- выбран Ере- 
ван — столица Советской Армении. Уже 
сам этот факт говорил о том, что здесь 
есть чему поучиться, есть где перенять 
опыт. Республиканская организация 
ДОСААФ и в самом деле сумела создать 
такую материально-техническую базу, 
которая дает возможность изучать сов- 
ременные автомобили, осваивать управ- 
ление ими. 

Участникам сборов была предоставле- 
на полная возможность в течение неде- 
ли знакомиться с передовыми методами 
организации учебно-воспитательного 
процесса. 

Предлагаем вниманию читателей за- 
метки нашего корреспондента о встре- 
чах и беседах с участниками сборов. 


считаем, что надо идти дальше, ведь 
сейчас для водителей введено обязатель- 
ное изучение правил оказания первой 
медицинской помощи. И как было бы 
хорошо иметь специализированный 
класс медицинской подготовки. 

Далее. Сегодня врач как-то оторван от 
педагогического коллектива. Заседания 
педсовета, экзамены проводятся без его 
участия. Почему? Врач, как и препода- 
ватели, должен отвечать за состояние 
здоровья курсантов, за их учебные на- 
грузки. быт, досуг... Все это имеет самое 
непосредственное отношение к подго- 
товке молодых водителей для службы в 
армии... 

Здравпункт был лишь эпизодом в 
этом насыщенном до предела дне. Но 
мысли и слова Сурена Мкртычевича 
привлекли своей новизной, желанием 
заглянуть в завтрашний день наших 
школ. 

И етодическая учеба про- 
должается уже на авто- 
дроме октемберянской 
образцовой автошколы. 
Коллектив ее по итогам 
социалистического со- 
ревнования из года в 
год занимает первые 
или призовые места среди учебных 
организаций ДОСААФ республики. 

Уже с первого взгляда на автодром 
стало ясно, сколько сил потребова- 
лось, чтобы его построить. Бросовый 
участок земли — один камень («Когда- 
то свалка была», — пояснили нам). 
Преподаватели, курсанты в свободное 
от занятий время выходили сюда с 
лопатами, ломами, технику использо- 
вали. Свалку расчистили, оборудовали 
автодром по всем правилам. Поставили 
небольшое здание, в котором размести-* 


лись учебный класс и комната для ин- 
структажа мастеров вождения и кур- 
сантов. 

Наверняка каждый из участников 
сборов повидал с десяток подобных 
сооружений. Какие же впечатления 
вынесут они? 

Ря/^ом со мной идет мой старый зна- 
комый, заместитель председателя смо- 
ленского областного комитета ДОСААФ 
Евгений Степанович ТАРАНЕНКО. 

— Смотри-ка, платформу они, видно, 
добыть не смогли, вот и смастерили ее 
подобие из камня да бетонаі А похоже, 
однако. И размеры выдержаны. И даже 
перекидные мостики уложены! Надо же... 
Это, пожалуй, неплохо, а? Габаритный 
дворик обнесен тросом, один конец его 
через блок натягивается грузиком. Лов- 
ко! Значит, если автомобиль упрется 
бортом в трос, он его не порвет, а толь- 
ко оттянет. И тот потом опять встанет 
на место. 

А это что? Датчик? Любопытно. Трос 
оттягивается и размыкает контакты, зво- 
нит звонок... Недурно придумано. Смот- 

е и, у габаритного туннеля тоже звонок! 
у-ка пойдем посмотрим. 

Мы подходим к туннелю. На ограничи- 
телях (кстати сказать, легких, простых 
и удобных) подвешены инерционные 
датчики. Достаточно даже рукой легонь- 
ко толкнуть такой ограничитель, чтобы 
контакты датчика замкнулись (пусть на 
мгновение) и сигнал поступил на зво- 
нок или лампу. При такой системе ма- 
стеру или проверяющему легко не толь- 
ко проследить за прохождением фигуры, 
но и учесть число задеваний и таким 
образом вывести какой-то количествен- 
ный показатель. 

- Ну что ж, — резюмирует Таранен- 
ко, — пора и нам думать об электрифи- 
кации автодромов. Дело это сложное, 
хлопотное, но за ним будущее. 


частникам сборов показы- 
вают новинку — класс 
програіѵімного обучения 
(КПО-2). Его привезли на 
сборы из харьковского 
конструкторско - техноло- 
гического бюро, чтобы 
услышать мнение тех, кто 
отвечает в масштабах республик и 
областей за организацию учебного 
процесса и от кого зависят будущие 
заказы на эти классы. 

Все оборудование состоит из пульта 
преподавателя, 34 пультов учеников, 
одного пульта кодирования и источни- 
ка питания. КПО-2 можно использо- 
вать для изучения любых предметов. 
В билетах (заданиях) содержатся до 
10 вопросов, а верный ответ или ком- 
бинацию ответов можно выбрать из 
восьми вариантов. Система работает в 
режиме как контроля, так и само- 
контроля. Важно, что пульты обучае- 
мых просты, имеют только кнопки 
(элемент достаточно надежный) и раз- 
мещаются на любом столе. 

В целом новинка понравилась. Но 
было рдно общее пожелание: ускорить 
переход от технической разработки к 
серийному изготовлению, то есть сде- 
лать так, чтобы образец не остался об- 
разцом, не устарел морально, а уже в 
самое ближайшее время превратился в 
продукцию и был поставлен на служ- 
бу делу. 

Не заметили, как подошел заклю- 
чительный разбор с выступлениями 
участников. Они, в частности, говорили 
о том, что собираются позаимствовать 
из ереванского опыта — применить у 
себя, изменить, переделать. Каждый 



уезжал с новым запасом знаний, кото- 
рые будут переданы, как эстафета, в 
автошколы и спортивно-технические 
клубы. 

Б. ДЕМЧЕНКО, 


г. Ереван 
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КЛУБ 

^^АВТОЛЮБИТЕЛЬ^^ 





Инженеры Ю. ЗАРУДНЫЙ и Д. ГУРЕ- 
ВИЧ продолжают рассказ о дополни- 
тельной антикоррозионной защите ав- 
томобильного кузова. Их очередная 
статья посвящена работам, которые не 
выполняются на СТО пО причине их 
нетехнологичности. 

Ряд поверхностей и мест на кузове 
автомобиля, требующих защиты, не 
может быть объединен ни по располо- 
жению, ни по конструктивному при- 
знаку, ни по совокупности воздейст- 
вующих на них факторов при эксплуа- 
тации. Объединяет их, пожалуй, толь- 
ко то, что они не входят в номенкла- 
туру антикоррозионных работ, кото- 
рые выполняют СТО. Поскольку обра- 
ботка этих мест малотехнологична и 
трудно механизируема, можно смело 
утверждать, что и в обозримом буду- 
щем она не будет включена в полной 
мере в деятельность сервисных пред- 
приятий. 

Речь идет о незагерметизированных 
швах точечной сварки, местах соеди- 
нения деталей кузова болтами (кроме 
днища, колесных ниш и скрытых по- 
лостей), креплениях молдингов, накла- 
док, кронштейнов, .фальцевых соедине- 
ниях, поверхностях пола в салоне и 
багажнике. Общие для этих мест усло- 
вия, способствующие возникновению и 
развитию коррозии, характеризуются 
тем, что сюда легко попадает ее глав- 
ный стимулятор — влага, да зачастую 
еще с солевыми составами, которыми 
обрабатывают зимой дороги. К тому 
же она здесь очень плохо сохнет и по- 
тому сохраняется долго. Пыль и грязь 
еще больше затрудняют высыхание и 
задерживают влагу, образуя нечто 
вроде компресса. 

По чисто внешним признакам по- 
верхности, о которых мы расскажем, 
можно разделить на два основных ви- 
да: плоские — пол салона и багаж- 
ника — и всевозможные щели на ку- 
зове. Для всех автомобилей они одина- 
ковы, но мы разберем их на примере 
близкого нам «Москвича». 

Пол салона и багажника. Хотя в 
«москвичах» пол оборудован очень 
удобно для наблюдения за его состоя- 
нием и ухода, тем не менее многие их 
владельцы не пользуются этим пре- 
имуществом, допускают скопление там 
влаги. 

На пол салона вода попадает очень 
легко : через открытые стекла дверей 
при дожде, заносится ногами, натекает 
(иногда незаметно) через неплотности 
в заделке лобового стекла и даже из 
переполнившихся при сильном дожде 
порогов (когда последние не имеют 


«дренажных» отверстий). Нередко она 
попадает и под коврик багажника. Вода 
затем проникает через повреждения в 
защитном покрытии пола к металлу и 
начинает свою разрушительную работу. 
Это усугубляется тем, что пропитан- 
ные ею термошумоизоляционные вой- 
лочные накладки под ковриками со- 
здают своего рода постоянный ком- 
пресс, что само по себе способно раз- 
рушить защитные покрытия. 

Предотвратить эту беду нетрудно. 
Для начала надо постараться уплот- 
нить все места, через которые вода по- 
падает на пол, и по возможности не 
допускать затекания ее под коврики. 
Однако, памятуя о ее большой прони- 
кающей способности, необходимо по- 
стоянно следить за состоянием пола и 
термошумоизоляции, поднимая при 
всяком удобном случае коврики и 
ощупывая накладки. Обнаруженную 
влагу надо вытирать, а накладки высу- 
шивать. Не имеет смысла выбрасывать 
их, как делают некоторые автолюбите- 
ли. Вода под ковриками так же опасна 
и без накладок, а отсутствие термошу- 
моизоляции существенно ухудшает 
комфортабельность машины. 

Гораздо лучше выполнить небольшой 
объем работ, которые повысят защи- 
щенность пола от коррозии и одновре- 
менно улучшат термошумоизоляцион- 
ные качества кузова. 

Для этого предварительно надо снять 
все коврики, накладки и настилы в са- 
лоне и багажнике, вынуть сиденья, ко- 
жухи пола, обивочные и другие дета- 
ли. После тщательной просушки и обез- 
жиривания пол покрывают мастиНой, 
которая использовалась для днища и 
колесных ниш. Очень неплохо нанести 
ее на поверхности крыльев и задней 
стенки в багажнике, заполнив заодно 
«карманы» в нижней части крыльев, 
где имеет обыкновение скапливаться 
вода. Углубленные места пола салона 
можно покрыть двумя слоями масти- 
ки. Делать это надо так же, как при 
обработке днища. После высыхания 
целесообразно поверх мастики поло- 
жить 2 — 3 слоя любой синтетической 
эмали (не обязательно автомобильной, 
но предназначенной для наружных по- 
верхностей) с просушкой каждого 
слоя. Эмалевую поверхность легче 
убирать и чистить, а вкупе С мастикой 
она более надежно предохранит пол. 
от коррозии в тех случаях, когда не 
представится возможным сразу просу- 
шить попавшую под коврики влагу. 

Поверхности, образующие щели. К 
ним относятся привалочные поверхно- 
сти элементов кузова, собираемых на 
болтах до окраски, — передних крыль- 


ев, брызговиков облицовки радиатора, 
петель дверей и капота и других дета- 
лей. Сюда же можно отнести и многие 
швы точечной сварки и фальдевые сое- 
динения наружных и внутренних пане- 
лей дверей, капота, крышки багажни- 
ка, да и практически всех кузовных де- 
талей. Примеры таких соединений да- 
ны на рисунках. Случается, что в этих 
местах уже при сборке обнаруживает- 
ся поврежденное лакокрасочное покры- 
тие (в точках крепления декоративных 
и других деталей к окрашенным по- 
верхностям кузова винтами, пистона- 
ми, подгибом). Для предотвращения 
развития в этих местах коррозии важ- 
но снизить их способность набирать и 
удерживать влагу и повысить защи- 
щенность от коррозии. Обе задачи ре- 
шают сразу, если все щели тщательно 
просушить, как это рекомендовано в 
предыдущей статье, и «напитать», за- 
полнить — запломбировать «Мовилем». 
«Мовиль» имеет хорошую способ- 
ность, растекаясь, смачивать поверх- 
ности. Если вдоль любой щели кап- 
нуть «Мовилем», то он будет уходить 
в нее, а подпитывая эту каплю до тех 
пор, пока она исчезает, можно запол- 
нить щель до краев, предотвратив в 
дальнейшем проникание сюда воды. 
Подпитывают каплю заостренной па- 
лочкой или тонкой кисточкой. Если 
размер щели позволяет, то «Мовиль» 
вносят непосредственно кисточкой. 
Вертикальные и крутонаклоненные по- 
верхности начинают обрабатывать 
сверху. Пуская каплю и подпитывая ее 
по мере протекания вниз по щели. Го- 
ризонтальные — обрабатывают после- 
довательно в каждой точке. 

Теперь о расположении на кузове 
«Москвича» основных, нуждающихся 
в обработке «Мовилем» щелевых по- 
верхностей. По аналогии их можно 
отнести к автомобилям практически 
всех марок и моделей. 

Перед кузова : места соединения 
брызговиков облицовки радиатора, сто- 
ек фар, передних крыльев и других 
деталей, в зависимости от модели ав- 
томобиля. 

Капот и крышка багажника : все 
сварные швы и фальцевые соедине- 
ния, связывающие детали-усилители 
между собой и с наружными панелями 
по периметру, места присоединения пе- 
тель. 

Двери: все фальцевые соединения и 
сварные швы, связывающие внутрен- 
ние и наружные панели по периметру. 

Дверные проемы: сварные швы, со- 
единяющие стойки с порогами, верти- 
кальный шов от присоединения перед- 
ней части заднего крыла к кузову, 
места присоединения петель. 

Задок кузова: все сварные швы, со- 
единяющие задние крылья, заднюю па- 
нель, полку панели (сверху и снизу), 
кронштейны номерного знака, крон- 
штейны крышки люка номерного 
знака. 

Моторный отсек: места соединения 
на болтах передних крыльев и брыз- 
говиков передних крыльев, петель, зам- 
ка; сварные швы угловые, соединяю- 
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щие полку облицовки радиатора со 
щитами и переднюю стенку салона с 
брызговиками передних крыльев (углы 
моторного отсека), сварные швы при- 
соединения усилителей и кронштей- 
нов всех видов. 

Растекшийся по окрашенной поверх- 
ности «Мовиль* не опасен. Он легко 
снимается тряпкой, слегка смоченной 
уайт-спиритом или очистителем би- 
тумных пятен, даже после высыхания. 
Кстати, на нелицевых и не пачкающих 
одежду местах его можно оставлять на 
щелях, не убирая излишки (если нет 
особо высокой требовательности к 
внешнему виду этих участков кузова). 
Некоторые труднодоступные для ухода 
и нуждающиеся в защите окрашенные 
места можно специально покрыть 
«Мовилемі^ при помощи кисточки. Это 
торцевые стороны дверей (где распо- 
ложены петли) и закрываемые ими по- 
верхности стоек. Обработать их можно 
кистью, не снимая дверей. 

Поверхности кузова, передних кры- 
льев и стоек фар, находящиеся за 
облицовкой радиатора и недоступные 
для ухода (они относятся к числу 
скрытых полостей, о которых речь 
пойдет в следующей статье), также по- 
лезно покрывать «Мовилем* одновре- 
менно с обработкой щелей, сняв об- 
лицовку радиатора. При этом, естест- 
венно, следует смазать 4(Мовилемі^ все 
крепежные детали, как поставленные 
ранее, так и те, которыми приверты- 
вается облицовка. Вообще целесооб- 
разно 4 запломбировать» «Мовилем» 
весь крепеж и по возможности точки 
крепления деталей кузова на случай 
повреждения в этих местах заводского 
покрытия. 

Обработку «Мовилем» следует по- 
вторять в зависимости от условий и 
интенсивности эксплуатации в среднем 
через 1 — 2 года. При этом надо сле- 
дить за состоянием пленки «Мовиля» 
и начинать возобновлять ее там, где 
она стерлась и испортилась. 

Необходимо иметь в виду, что при- 
веденные в этом разделе места обра- 
ботки «Мовилем» и мастикой являются 
основными, типовыми и даны для ори- 
ентирования владельцев «москвичей», 
намеревающихся проводить полноцен- 
ную дополнительную защиту кузова от 
коррозии. Давать более полный пере- 
чень мест и точек обработки невозмож- 
но по причине неодинакового конструк- 
тивного выполнения элементов кузова 
«Москвича» разных моделей. Да это 
и не нужно, так как, начав эту работу, 
каждый сам увидит те места, которые 
нужно и можно обработать мастикой 
или «Мовилем». Например, разве не 
будет полезно обработать «Мовилем» 
или мастикой кронштейны крепления 
бамперов и места их присоединения? 
А сами бамперы с внутренней сторо- 
ны «Мовилем»? А колпаки колес из- 
нутри «Мовилем»? А нижние брызго- 
вики облицовки радиатора мастикой 
изнутри? А если еще и снаружи от по- 
вреждений гравием?.. 

Если идея понятна — за дело и твор- 
ческиі 



Автолюбитель А. БУЛДАКОВ из г. Сердобска разработал дростое приспособле- 
ние, позволяющее пускать двигатель в сильпы^ морозы без больших усилий. Оно 
было испытано на редакционном «Москвиче», и мы предлагаем читателям по- 
знакомиться с его конструкцией. 


Трудный пуск двигателя автомобиля 
«Москвич» зимой, обусловленный сла- 
бой испаряемостью бензина, можно об- 
легчить, если применить устройство, по- 
казанное на рис. 1. Оно имеет нагрева- 
тельный элемент с ванночкой и устанав- 
ливается под карбюратор вместо штат- 
ной теплоизолирующей прокладки. Элек- 
трическая схема подключения его пока- 
зана на рис. 2. 

Перед пуском включаем тумблер бен- 
зоиспарителя. Через 2—4 минуты (в за- 
висимости от температуры окружающе- 
го воздуха) несколько раз энергично на- 
жимаем на педаль «газа», впрыскивая 
бензин в смесительную камеру карбю- 
ратора и ванночку нагревательного эле- 
мента, где он испаряется, образуя с воз- 
духом легковоспламеняющуюся сМесь. 
Как правило, двигатель начинает рабо- 
тать после первых оборотов коленчатого 
вала от стартера. Нагревательный эле- 
мент выключаем, когда двигатель про- 
греется и будет устойчиво работать на 
малых оборотах, хотя и более позднее 
выключение неопасно — воспламенения 
смеси в карбюраторе не происходит. 




г/з ста/^и 

пар/пА 


От редакции. Конструкция и размеры 
бензоиспарителя рассчитаны на «Моск- 
вич — 408». Для установки его на «Моск- 
вич — 412» с карбюратором Кі2вН тре- 
буется замена шпилек на более длин- 
ные и, желательно, меньшая толщина 
фланца (штатная — 6.5 мм), чтобы избе- 
жать касания крышки воздухофильтра 
о капот. 

При установке этого бензоиспарителя 
на двигатель с карбюратором типа ВАЗ 
заслонка его вторичной камеры не от- 
крывается, полностью, упираясь в ван- 
ночку испарителя. Чтобы устранить эти 
препятствия, можно изменить конструк- 
цию и материалы нагревательного эле- 
мента, исходя из возможностей и при- 
меняемых материалов. 


Рис. 2. Схема подключения бенэоиспари- 
теля: 1 — контрольная лампа; 2 — стер- 
жень, на который выведен один конец 
спирали; 3 — провод на «массу» от вин- 
та, крепящего фланец и второй конец 
спирали; 4 — бенэоиспаритель; 5 
тумблер; 6 — провод, подсоединяемый 
к аккумулятору (замку зажигания). 






Н мвсячнину соббтсно-чвхословацкой друтбы 

ЧССР-СССР в ЕДИНОМ СТРОЮ 
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Викторина читателей «За рулем», посвященная 35-летцю 
освобождения Чехослбвакии Советском Армией 



Пройдет немного времени, и новый, 
1980 год примет эстафету у нынешнего. 
Это будет во многом примечательный 
год. Год 110-летия со дня рождения 
В. И. Ленина. .Год 35-летия нашей побе- 
ды над фашизмом. Год завершения деся- 
той пятилетии. Год московской Олим- 
пиады. 

В мае мы будем отмечать юбилейный 
день Победы. Заключительным аккордом 
в разгроме гитлеровских полчищ стало 
освобождение Чехословакии. Этому со- 
бытию посвящается предлагаемая нашим 
читателям викторина, которую при со- 
действии Общества советско-чехосло- 
вацкой дружбы проводят журнал «За 
рулем», торговое представительство 
ЧССР в СССР, чехословацкое рекламное 
агентство «Рапид». 

Минувшие после окончания войны три 
с половиной десятилетия были отмече- 
ны всесторонним сотрудничеством наро- 
дов наших стран. Все время расширяясь 
и углубляясь, оно охватывает сегодня 
самые различные области жизни — по- 
литику, экономику, науку, культуру, 
спорт и многое другое. 

Свидетельством крепнущей дружбы 
между нашими народами являются кон- 
такты и партнерство в сфере автомо- 
бильного и мотоциклетного производст- 
ва, автомотоспорта, связи между оборон- 
ными обществами наших стран, пред- 
приятиями и научно-исследовательскими 
организациями автомобильной и мото- 
циклетной промышленности, автотранс- 
порта и другими. 

Редакция журнала «За рулем» предла- 
гает своим читателям принять участие 
в викторине «ЧССР — СССР в едином 
строю». 

Вот ее вопросы. 

1. Когда вспыхнуло пражское восста- 
ние н когда на помощь восставшей Пра- 
ге пришли советские войска? Соедине- 
ния какого фронта освобождали Чехо- 
словакию от фашистских захватчиков? 
Кто из известных советских полковод- 
цев руководил военными действиями в 
этой операции? В составе какой армии 
сражались части чехословацкого кор- 
пуса, кто ими командовал? 

2. В столице ЧССР в районе Смихов 
на постаменте установлен советский 
танк. В связи с каким событием соору- 
жен этот памятник? Назовите марку 
танка. 


3. Какие транспортные средства — 
наземные, воздушные, водные — постав- 
ляются из СССР в ЧССР и из ЧССР в 
СССР? В каких совместных долгосроч- 
ных программах СЭВ участвуют Чехо- 
словакия и Советский Союз? Какое влия- 
ние оказывают они на производство и 
эксплуатацию автомобилей и мотоцик- 
лов? 

4. В каких областях развиваются Дру- 
жеские контакты ДОСААФ и СВАЗАРМ — 
оборонных Обществ СССР и ЧССР? 

5. Назовите известные вам марки че- 
хословацких автомобилей и мотоциклов. 
Какие передовые 'технические решения 
характерны для выпускаемых сейчас в 
Чехословакии автомобилей и мотоцик- 
лов? 

6. В каких отраслях нашего народного 
хозяйства используются чехословацкие 
автомобили? Назовите их модели и ос- 
новные технические данные. 

7. На каких моделях чехословацких 
мотоциклов побеждали спортсмены со- 
циалистических стран в чемпионатах 
мира по мотокроссу и трековым гонкам? 
Кто и когда? 

8. ДОСААФ СССР и СВАЗАРМ входят 
в число организаторов соревнований на 
кубки дружбы спортсменов социалисти- 
ческих стран. С какого года принимают 
участие в розыгрышах кубков дружбы 
по автоспорту спортсмены СССР и ЧССР? 
Кто из них и когда завоевывал первые 
личные и командные места в этих 
встречах? 

9. Назовите основные отличия дорож- 
ных мотоциклов ЯВА и 43 образца 1978 
и 1979 годов. Какие существуют разли- 
чия между ЯВОИ'ОДиночкой и ЯВОЙ 
с коляской? В каких городах ЧССР вы- 
пускают мотоциклетную технцку с мар- 
ками «ЯВА» и «43»? 

10. Какие электротехнические и рези- 
нотехнические изделия чехословацкого 
производства и каких фирм пос'Лавля- 
ются в СССР и что из них идет на комп- 
лектацию автомобилей ВАЗ? 

11. Автомобилистам хорошо известна 
марка «Шкода». Какие изделия с этой 
маркой производятся заводом «Шкода» 
в г. Пльзень в рамках социалистической 
интеграции СЭВ/ 

12. Для каких целей создана Чехосло- 
вацко-советская торговая палата? 

Ответы на вопросы викторины высы- 
лайте в адрес редакции журнала «За ру- 
лем» (103092, Москва, ул. Сретенка, 
26/1) с указанием своего точного адреса, 
возраста, профессии или рода занятий, 
места работы или учебы и пометкой на 
конверте «Викторина». • 

Последний срок присылки ответов — 
15 января 1980 года (определяется по 
почтовому штемпелю в день отправле- 
ния письма). 

При подведении итогов и определении 
победителей жюри будет исходить из 
пятибалльной оценки каждого ответа. В 
случае, если максимальное количество 
очков наберут несколько участников, 
победители определятся жребием. 

Для победителей викторины устанав- 


ливаются шесть главных призов — ту- 

ристские поездки в ЧССР. Кроме того. 

учреждается 20 специальных 

и поощри- 

тельных призов — изделий 

чехословац- 

кой промышленности — за 

і наиболее 

исчерпывающие ответы на 

отдельные 

вопросы викторины, лучшее 

их оформ- 


ление и пр. 

Итоги викторины публикуются в май- 
ском номере журнала 1980 года. 

Ответы на вопросы викторины не ре- 
цензируются и не возвращаются. По 
вопросам викторины посольство и торг- 
предство ЧССР, «Мотоков», редакция 
журнала и другие организации не дают 
ни письменных, ни устных консульта- 
ций и справок. 



Каждый четвертый советский мото- 
цикл выпускается в Коврове. Новая мо- 
дель «Восход — 3» сохранила традицион- 
ную для этой марки преемственность 
с предыдущими. Она получила новые 
бензобак, систему впуска, задние амор- 
тизаторы, привод управления «газом» и 
демпфер вторичной передачи. На «Вос- 
ходе — 3» применены модернизирован- 
ные тормоза, колеса, генератор, улуч- 
шено седло. 



У этого мотоцикла большая предысто- 
рия — девять моделей класса 175 смз с 
маркой «Ковровец» и «Восход». И вот 
юбилейный, десятый по счету «Вос- 
ход — 3». Ковровский завод имени 
В. А. Дегтярева- недавно закончил всесто- 
ронние испытания новой дорожной ма- 
шины и вскоре приступает к ее серий- 
ному производству. 

В основе конструкторских решений — 
анализ пожеланий многочисленных по- 
требителей нашей продукции, в сочетании 
с разработанными заводом мероприяти- 
ями по дальнейшему ее совершенствова- 
нию. 

Работы по мотоциклу «Восход — 3» шли 
в .нескольких основных направлениях. 
Прежде всего мы преследовали цель со- 
хранить преемственность с прежними 
моделями по наиболее совершенным уз- 
лам и деталям. С точки зрения потреби- 
теля, который высоко ценит их взаимо- 
заменяемость, это весьма важно. 

Мы отчетливо представляли себе, что 
наши «восходы» — машины массовые 
(каждый четвертый советский мотоцикл 
выпускается в Коврове) и, следователь- 
но, должны в равной мере удовлетворять 
требованиям как горожанина, так и жи- 
теля села. Подобная универсальность оз- 
начает, что в новой модели нужно гармо- 
нично сочетать важнейшие потребитель- 
ские качества: повышенный комфорт, 
простоту ухода, высокие динамику и 
экономичность, привлекательную внеш- 
ность. Кстати, как показывает практика, 
последнему качеству мотоциклисты при- 
дают все большее и большее значение. И 
завод при разработке оформления нового 
мотоцикла в целом и его отдельных уз- 
лов учитывал запросы мотолюбителей, 
выраженные в письмах, устных предло- 
жениях, отчетах. 

Теперь остановимся на нововведениях 
в «Восходе — 3». 

ТОРМОЗНАЯ СИСТЕМА. Диаметр тор- 
мозных барабанов увеличен со 125 до 
160 мм, благодаря чему обеспечена высо- 
кая эффективность работы, а также по- 
вышены надежность и долговечность тор- 
мозов. Привод переднего и заднего тормо- 
зов, как и у прежней модели, — механи- 
ческий, однако теперь ось ножного рыча- 
га вращается в капроновых втулках и не 
требует поэтому ухода при эксплуатации. 

КОЛЕСА И СТУПИЦЫ усилены. Они по- 
лучили, прежде всего, более прочные спи- 
цы. В новых ступицах установлены под- 
шипники серии «204», которые защище- 
ны резиновыми уплотнительными манже- 
тами, практически исключающими попа- 
дание пыли и грязи в сепараторы под- 
ш и пн и ко в* 

ПРИВОД ЗАДНЕГО КОЛЕСА по-прежне- 
му осуществляется цепью ПР1 2,7-1 800-2, 
которая заключена в кожух и защищена 
от грязи и песка резиновыми чехлами — 
конструкция, хорошо себя зарекомендо- 
вавшая на «ковровцах» и «восходах». Ме- 
жду ведомой цепной звездочкой и коле- 
сом у «Восхода— 3» для сглаживания 
рывков в трансмиссии установлено 
демпфирующее устройство из шести ре- 
зиновых вкладышей (прежде его роль 
выполняла фасонная резиновая муфта). 

ПОДВЕСКА ЗАДНЕГО КОЛЕСА. «Вос- 
ход—^» стал более комфортабельным 
прежде всего благодаря новой конструк- 
ции задних пружин и амортизаторов. По- 
следние обладают увеличенной энергоем- 
костью и обеспечивают высокую стабиль- 
ность в работе при изменении темпера- 
туры окружающего воздуха. Узел «амор^ 
тизатор — пружина» теперь оснащен че- 




тырехпозиционным регулятором. Он поз- 
воляет в зависимости от нагрузки на зад- 
нее колесо установить наивыгоднейший 
вариант (один из четырех) предваритель- 
ного поджатия пружин. Это очень важно, 
поскольку на такой универсальной маши- 
не, как «Восход—З», можно ездить и с 
пассажиром и в одиночку, с багажом и 
без него, по шоссе и по проселку. 

Амортизаторы, расположенные под уг- 
лом 12° к вертикали, обеспечивают коле- 
су ход в 105 мм, что очень существенно, 
особенно при эксплуатации по плохим 
дорогам. Внешний вид нового узла соот- 
ветствует современным требованиям тех- 
нической эстетики. Открытые хромиро- 
ванные пружины, как и все остальные 
видовые детали, в сочетании с пласт- 
массовым внутренним защитным кожу- 
хом штока придают ему привлекатель- 
ный вид. 

БЕНЗОБАК. Он не только новой конст- 
рукции и вмещает на 2 литра топлива 
больше, но и стал иным по форме — по- 
лучил модные очертания и совершенно 
другой фирменный знак, как бы подчер- 
кивающий значительность нововведений 
в целом. Следует отметить, что применен- 
ное теперь крепление бака на раме при 
помощи резиновых амортизаторов удобно 
и снижает вибрацию. А это означает по- 
вышение надежности и дополнительный 
комфорт для водителя. 

ПЕРЕДНИЙ ЩИТОК изменен по форме, 
стал более легким, что важно для улуч- 


шения эксплуатационных качеств мото- 
цикла. 

УПРАВЛЕНИЕ. Руль получил катушеч- 
ную ручку управления «газом», хорошо 
зарекомендовавшую себя на спортивных 
машинах. Она управляется более корот- 
ким, чем на «Восходе — 2», движением 
кисти руки и тем сокращает время реак- 
ции мотора на действие водителя. Такая 
короткоходная ручка надежна, удобна и 
практически не требует ухода. 

Измененная конструкция рычагов уп- 
равления передним тормозом и сцепле- 
нием снижает усилие для их выжима. Эти 
рычаги менее травмоопасны для водите- 
ля при падении, так как на концах име- 
ют шарики диаметром 19 мм. 

СЕДЛО обшито виниловой искусствен- 
ной кожей на вискозно-лавсановои основе 
с фасонным тиснением. Под обшивкой — 
подкладка из искусственного материала 
типа «сипрон». Все эти, на первый взгляд 
небольшие нововведения в совокупности 
заметно влияют на эксплуатационные и 
эстетические качества машины и удов- 
летворяют самого взыскательного мото- 
любителя. 

СИСТЕМА ВПУСКА. Новая конструк- 
ция сделала ее более эффективной. В 
сочетании с воздушным фильтром она 
значительно уменьшает шумность впу- 
ска. Это очень важно для решения общей 
проблемы снижения щума, создаваемого 
всеми видами механического транспорта. 

ГЕНЕРАТОР подвергся модернизации 


(хотя его индекс остался прежним “ 
Г427) и получил встроенный безреверс- 
ный датчик. Новое устройство полностью 
исключает случайный пуск двигателя в 
обратную сторону, что порой происходит 
у неопытных водителей. 

В остальном «Восход — 3» перенял хоро- 
шо зарекомендовавшие себя узлы и дета- 
ли от предыдущих моделей, так, 14-силь- 
ный двигатель взят от «Восхода — 2М», 
правда, с некоторыми изменениями, ка- 
сающимися дальнейшего повышения на- 
дежности, долговечности и снижения 
уровня шума. 

В качестве топлива завод рекомендует 
бензин АИ-93 в смеси с маслами М-ЬВ, 
М8В, по ГОСТ 17479 — 72: МС-20, МК-22, 
МС-20С по ГОСТ 21743 — 76. Можно ис- 
пользовать и А-76 с теми же маслами. 
При этом изменять опережение зажига- 
ния или регулировку карбюратора не тре- 
буется, так же как и нет необходимости в 
дополнительной прокладке между голов- 
кой и цилиндром. Надежность работы 
двигателя при работе на А-76 не изме- 
нится, останутся хорошим>^ пусковые ка- 
чества. 

Выражаем через журнал благодарность 
многочисленным владельцам наших мо- 
тоциклов за их пожелания, отклики, от- 
четы, которые помогли нам в создании 
«Восхода— 3». 

Г. МАРИНИН, 
заместитель начальника КБ завода 
\ имени Дегтярева 

г. Ковров 


Техническая характеристика 

Общие данные: база — 1300 мм; дорож- 
ный просвет — 125 мм; длина — 2000 мм; 
высота — 1090 мм; ширина — 730 мм; ра- 
диус поворота — 3.5 м; сухая масса — 
125 кг. 

Эксплуатационные показатели: макси- 
мальная скорость — 105 км/ч; время раз- 
гона с места до 100 км/ч — 24 с; время 
прохождения 500 м со стартом с места — 
28 с; тормозной путь со скорости 
30 км/ч — 6.5 м и со скорости 60 км/ч — 
22 м; контрольный расход топлива — 
4,4 л/100 км; запас топлива — 14 л. 

Двигатель: тип — одноцилиндровый, 

двухтактный, воздушного охлаждения; 
диаметр цилиндра — 61,75 мм; ход порш- 
ня — 58 мм; рабочий объем — 173.7 смЗ; 
степень сжатия — 9.5; карбюратор — 
К-62В; мощность — 14 л. с. при 5500— 
5800 об/мин; максимальный крутящий 
момент — 1,6 кгс. м при 5200 об/мин; 
воздушный фильтр — с вкладышем из 
полиуретанового поропласта, пропитан- 
ного маслом. 

Трансмиссия: сцепление — многоди- 

сковое в масляной ванне; коробка пере- 
дач — четырехступенчатая с передаточ- 
ными числами 3,04 — 1,995 — 1,482 — 1,00; 
передняя передача — цепная с переда- 
точным числом 2,07; задняя передача — 
в кожухе цепная с передаточным числом 
2,87. 

Ходовая часть: рама — одинарная, труб- 
чатая сварная; передняя вилка — теле- 
скопическая пружинная с гидравлически- 
ми амортизаторами, ход колеса — 160 мм; 
задняя вилка — маятниковая пружин- 
ная с гидравлическими амортизаторами, 
ход колеса — 105 мм; тормоза — барабан- 
ные диаметром 160 мм с механическим 
приводом; колеса — взаимозаменяемые; 
размер шин — 80 — 405 мм (3,25 — 16"). 

Электрооборудование: генератор Г427 с 
безреверсным датчиком. мощность — 
60 Вт, номинальное напряжение — 7В; 
высоковольтный трансформатор (катуш- 
ка зажигания) — Б-ЗООБ; коммутатор 
электронный — КЭТ-1А; свеча зажига- 
ния — А-23. 

Справка редакции. Для владельцев ков- 
ровских мотоциклов приводим краткий 
указатель наших публикаций по устрой- 
ству и эксплуатации «восходов» и их уз- 
лов за последние пять лет (в скобках — 
год, номер и страница журнала): описа- 
ние модели «Восход — 2» (1977, 4, 6); опи- 
сание модели «Восход — 2М» (1978, 1, 13); 
взаимозаменяемость узлов «Восхода — 2» 
и «Восхода — 2М» (1979, 6, 28); устройство 
карбюратора К-62 (1977, 9, 32 и 1978, 1, 
39); причина обогащения смеси на «вос- 
ходах» (1977, 3, 37); схема электрообору- 
дования «Восхода — 2» и «Восхода — 2М» 
(1978, 3 вкладка и 1978, 7, 33); характери- 
стики генераторов всех моделей «Вос- 
ход» (1975, 5, 39); данные дросселя Др-100 
для «Восхода — 2» (1977, 2, 13); как намаг- 
нитить ротор генератора (1978, 11, 16); 
регулировка абриса (1977, 1. 24); сальни- 
ки двигателей «Восход» (1977, 4, 6). 



2. «За рулем» № 11 




ЛАДЬЯ 

ДВИЖЕТСЯ 

НА 

ВОСТОК 

Продукция Волжского 
автозавода высоко 
оценивается потреби- 
телями и в нашей 
стране, и за ее ру- 
бежами. Истоки 

этой лестной для 
каждого сотрудника 
ВАЗа оценки кроются, 
конечно, в отличных ходовых и 
других эксплуатационных данных са- 
мих «жигулей». Но не только. Когда де- 
ло касается таких сложных и ответствен- 
ных изделий широкого спроса, как лег- 
ковой автомобиль, в понятие «качество» 
на равных входит порядок их профилак- 
тического обслуживания и ремонта. 
Практически с первых дней выпуска 
«жигулей» ВАЗ взял на себя почти весь 
объем технического обслуживания. Та- 
кой курс неуклонно проводился в 
жизнь и в последующие годы, что, не- 
сомненно, во многом способствовало ук- 
реплению авторитета заводской марки. 
Чуть меньше десяти лет потребова- 
лось «АвтоВАЗтехобслуживанию», что- 
бы, преодолев неминуемые трудности 
становления, выйти на уровень крупней- 
шей в стране сервисной организации. 
Об этом прежде всего свидетельствуют 
цифры. Сегодня в состав управления 
входит 450 производственных объектов: 
33 крупных автоцентра, оснащенных со- 
временным оборудованием, станции тех- 
нического обслуживания автомобилей, 
выездные ремонтные бригады. Числен- 
ность рабочих, инженеров, служащих, 
занятых на предприятиях управления, 
уже превысила 24 тысячи человек. Годо- 
вой товарооборот перевалил за 1,5 мил- 
лиарда рублей; одних только запасных 
частей ежегодно реализуется на 100 

По письму приняты меры 

о нарушениях режима труда и отдыха 
водителей тихорецкого пассажирского 
автопредприятия написал в редакцию 
водитель автобуса В. Лосев. По нашей 
просьбе жалоба была рассмотрена крас- 
нодарским краевым комитетом профсою- 
за рабочих автомобильного транспорта 
и шоссейных дорог. Как сообщил секре- 
тарь крайсовпрофа Е. Левченко, при 
проверке установлено неправильное со- 
ставление администрацией автопред- 
приятия ежемесячных графиков рабо- 


миллионов рублей, на 70 миллионов руб- 
лей оказывается услуг населению. По 
мере того, как растет выпуск машин с 
маркой «ВАЗ», расширяются масштабы 
деятельности фирменных предприятий 
автотехобслуживания. 

Названные выше цифры весомы сами 
по себе. Однако надо иметь в виду, 
что они отражают ситуацию главным об- 
разом в европейской части страны. В 
районах Сибири, Севера, на Дальнем Во- 
стоке соответствующие цифры выгля- 
дят намного скромнее. За последние 
годы здесь создано более 60 СТО. Их 
суммарная мощность позволяет обслу- 
жить примерно по тысяче автомобилей 
в день. Согтоставьте еще несколько 
цифр. Из 3 миллионов автомобилей с 
маркой «ВАЗ», эксплуатируемых в стра- 
не, на долю восточных районов прихо- 
дится примерно 300 тысяч, то есть де- 
сятая доля. Общая же мощность пред- 
приятий нашего управления ныне рас- 
считана на ежесуточное обслуживание 
приблизительно 12 тысяч автомобилей. 
Соотношение примерно равное. Но де- 
ло в том, что на Востоке пункты авто- 
техобслуживания рассредоточены на ог- 
ромных пространствах, и во многих 
районах нынешнее положение никак 
нельзя назвать благополучным. 

Между тем освоение колоссальных 
просторов Сибири и Дальнего Востока 
идет все более быстрыми темпами. 
Строятся и расширяются города и по- 
селки, возводятся гигантские промыш- 
ленные предприятия, прокладываются 
тысячи километров железнодорожных 
путей и шоссейных дорог. Миллионы 
людей вкладывают в преображение 
края труд, знания, энергию. Они при- 
езжают сюда не на год-два, как прежде. 
Прибывая на новые места, они стре- 
мятся обосноваться солидно, на долгие 
годы, быть может, не всю жизнь. По- 
тому и каждодневный быт здесь, где 
все создается заново, должен быть по 
крайней мере не хуже, чем в давно об- 
житых районах, а может быть и лучше. 

Еще недавно личный автомобиль счи- 
тался предметом роскоши. Постепенно 
он становится обычным средством пере- 
движения, удобным, приятным, а под- 
час и выгодным, несмотря на сравни- 
тельно высокую цену. Это примета на- 
шего времени. Вполне понятно стрем- 
ление сотен тысяч трудящихся — и го- 
рожан, и сельских жителей — обзаве- 
стись надежным, комфортабельным лег- 
ковым автомобилем. В восточных райо- 
нах темпы повышения этого спроса ни- 
как не ниже, чем в европейской части 
страны, на Урале или в Средней Азии. 
Однако каждому ясно, что в нынешних 
условиях продаже автомобиля должно 
обязательно сопутствовать налаживание 
надежной, доступной и удобной систе- 
мы его обслуживания и ремонта. 

Прошедшие годы десятой пятилетки 
для нас, работников управления, про- 
шли под знаком создания крупных пред- 
приятий автотехобслуживания именно 


ты водителей на городских маршрутах. 

В настоящее время разработаны но- 
вые графики, которые согласованы с 
местным комитетом профсоюза в соот- 
ветствии с Положением о рабочем вре- 
мени и времени отдыха водителей авто- 
мобилей, утвержденным постановлением 
Госкомтруда и ВЦСПС № 255/16 от 16 ав- 
густа 1977 года. 

Администрации и местному комитету 
профсоюза указано на недопустимость 
нарушения трудового законодательства. 


на Востоке. Планом на эти годы преду- 
сматривалось сооружение шести круп- 
ных автоцентров — в Омске, Новоси- 
бирске, Братске, Красноярске, Хаба- 
ровске и Владивостоке. В большинстве 
этих городов строительство объектов 
идет удовлетворительно. Однако там, 
где местные органы относятся к этому 
без должного уважения, где предприя- 
тия автотехобслуживания по давно уста- 
ревшим воззрениям считаются объекта- 
ми третьестепенными, дело движется 
медленно или не движется вовсе. Не так 
давно мы были вынуждены законсерви- 
ровать строительство автоцентра во 
Владивостоке. 

И в то же время местные органы и 
во Владивостоке, и в некоторых дру- 
гих центрах региона настойчиво про- 
сят нас расширить реализацию машин 
Волжского автозавода. Естественно, 
каждая такая просьба вызывает контр- 
вопросы: зачем расширять продажу ав- 
томобилей, если не налажено их об- 
служивание? Чего стоит автомобиль с 
поломкой, даже мелкой, если ее негде 
устранить? 

Фирменное техническое обслуживание 
важно не само по себе. Его последова- 
тельное, планомерное развитие и в даль- 
нейшем должно всемерно помогать тем, 
кто сделал столь дорогостоящее приоб- 
ретение, как легковой автомобиль. Рас- 
ширять продажу машин, не готовя со- 
ответствующую ремонтную базу, — зна- 
чит обрекать сотни, тысячи автолюбите- 
лей на мытарства, рождать основания 
для справедливых жалоб и сетований. 

Сейчас изучаются возможности для 
дальнейшего развития сети фирменно- 
го автотехобслуживания в районах Си- 
бири и Дальнего Востока. Автоцентры 
с эмблемой ВАЗа — ладьей под пол- 
ным парусом — в годы следующей, 
одиннадцатой пятилетки, очевидно, по- 
явятся в Барнаі^ле, Томске, Кемерове, 
Чите, Иркутске, новые станции авто- 
сервиса — в Ачинске, Тайшете, Биро- 
биджане, Тобольске, Комсомольске-на- 
Амуре, Сыктывкаре, Южносахалинске и 
многих других городах. Надо полагать, 
удастся завершить сооружение авто- 
центра и во Владивостоке. 

Развитие сети автосервиса в восточ- 
ных районах будет идти опережающими 
темпами по отношению к росту парка 
«жигулей» — с вводом намечаемых объ- 
ектов пропускная способность мощно- 
стей автотехобслуживания повысится в 
этом регионе в 2,7 раза, тогда как число 
машин — только вдвое. Придется при- 
ложить немало усилий и энергии, чтобы 
планы и проекты стали реальностью. И, 
конечно, мы рассчитываем на деятель- 
ную помощь местных органов, их заин- 
тересованное участие в решении этой 
ответственной и важной задачи. 

Р. кислюк, 

начальник производственного 

управления «АвтоВАЗтехобслуживание» 

г. Тольятти 


Автолюбитель В. Щетинин из г. Воро- 
нежа пожаловался на неправильные дей- 
ствия инспектора дорожно-патрульной 
службы ГАИ Ю. Воробьева. Письмо чи- 
тателя было направлено в ГАИ УВД Во- 
ронежского облисполкома. 

Как сообщил нам начальник дорож- 
но-патрульной службы И. Бутурла- 
кин, инспектор Ю. Воробьев сделал от- 
метку в талоне предупреждений В. Ще- 
тинина необоснованно. Отметка аннули- 
рована. а инспектор предупрежден. 
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МОТОЦИКЛАМ ИЖ- 
ПОЛВЕКА 


ПОЛТОРЫ МИНУТЫ - 
ДВИГАТЕЛЬ 

Уфимское моторостроительное произ- 
водственное объединение — поставщик 
двигателей «Москвич — 412» для автоі^- 
бильных заводов в Москве и Ижевске. На 
предприятии в настоящее время действу- 
ет 121 автоматическая поточно-механизи- 
рованная линия, сотни агрегатных стан- 
ков. „ 

Каждые полторы минуты с конвейера 
на испытательный стенд уходит очеред- 
ной автомобильный двигатель. На таком 
карусельном обкаточном стенде они про- 
ходят контроль «в рабочем состоянии». 

Фото в. Вонога (ТАСС) 



В начале 1929 года на «Ижстальзаводе» 
начала работать конструкторская группа 
под руководством П. В. Можарова, кото- 
рой было поручено проектирование опыт- 
ных образцов советских мотоциклов. 
Первые пять машин были готовы в авгу- 
сте 1929 года. 25 сентября они отправи- 
лись во Всесоюзный испытательный про- 
бег, организованный обществом «Авто- 
дор». Его маршрут протяженностью 3224 
километра шел из Ижевска на Горький, 
оттуда на Москву, Ленинград, Смоленск, 
Брянск, Курск, Харьков, снова на Москву 
по самым разным дорогам. 



Опытный мотоцикл ИЖ— 1 1929 года с 

двухцилиндровым (1200 см^, 24 л. с.) 
двигателем, карданной передачей и боко- 
вой коляской. Снаряженная масса — 
300 кг. Скорость — 65 км/ч. Уникальный 



АВТОМОБИЛИ ДЛЯ КИНО 

Ни одна из сфер деятельности челове- 
ка сегодня не обходится без автомобилей. 
Тесно связано с применением самой раз- 
нообразной техники на автомобильных 
шасси кинопроизводство. 

На выставке «60 лет Советскому кино», 
которая проходила этим летом в Москве 
на ВДНХ, можно было видеть такие ма- 
шины, оснащенные специальными кузо- 
вами и оборудованием. На заводе «Кино- 
техника» в Чернигове уже организовано 
их производство. В новом специальном 
фургоне на шасси ГАЗ— 53А располагает- 
ся передвижная база тяжелого оператор- 


экземпляр этой машины хранится в на 
стоящее время в музее «Ижмаша». 


Серийное производство мотоциклов бы- 
ло развернуто в Ижевске в 1933 году. С 
тех пор много раз обновлялись модели, 
постоянно росли темпы производства. За 
46 лет выпущено более пяти миллионов 
машин, подавляющее большинство кото- 
рых класса 350 смз. Сегодня объединение 
«Ижмаш» изготовляет дорожные модели 
«ИЖ— Планета-3-01», «ИЖ— Планета- 

спорт», «ИЖ— Юпитер-3-01», а также не- 
большие партии спортивных ИЖ— Ш11 
для кольцевых гонок, ИЖ — К15 для крос- 
сов и ИЖ— М15 для многодневных сорев- 
нований. За 50 лет со дня постройки пер- 
вого ИЖ — 1 ижевское мотоциклетное про- 
изводство стало самым крупным в стра- 
не. Ныне в объединении идут большие 
работы по расширению производствен- 
ных мощностей. Ввод их в строй позво- 
лит в полтора раза увеличить выпуск мо- 
тоциклов и довести его до 450 тысяч в 
год. 

Участок сдачи готовой продукции объе- 
динения ^жмаш». 

Фото Е. Загуляева 
(ТАСС) 
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Кинотехнологическая машина АКТ. 

ского оборудования ПО-817, которая пред- 
назначена для хранения и перевозки ки- 
нокамер, операторских тележек и рельсо- 
вых путей для них, крана-тележки и др. 

Трехосный кинотехнологический авто- 
мобиль АКТ, разработанный Институтом 
кинофототехники (НИКФИ), смонтирован 
на шасси ЗИЛ— 133Г1 и служит для пе- 
ревозки киносъемочной и звукозаписы- 
вающей аппаратуры, оборудования для 
Обработки пленки и монтажа фильмов, а 
также в качестве центра радиосвязи и 
управления массовыми съемками. АКТ 
пригоден для самых длительных экспеди- 
ций в неблагоприятных климатических 
и дорожных условиях. 

Для записи и воспроизведения звука 
при натурных съемках предназначен спе- 
циальный малогабаритный автомобиль 
МПАЗ — 452, смонтированный на базе 
фургона УАЗ— 452. Он разработан кино- 
студией «Мосфильм». Привод на все ко- 
леса позволяет машине сопровождать 
операторов в самых непроходимых и 
труднодоступных местах. 

На шасси ГАЗ— 53 монтируется опера- 
торский кран КОС- 10 с ручным управле- 
нием, способный поднимать группу на 


Операторский кран КОС-1 0. 

высоту 4 — 5 м для широкоплановых съе- 
мок, Он выпускается на одесском заводе 
«Кинап». 

Непременные спутники операторов — 
осветители со своей хрупкой техникой — 
требуют надежного и мощного источника 
света. Его дает передвижная электро- 
станция УМПЭ-100, разработанная «Мос- 
фильмом» специально для киносъемок, 
она смонтирована на «Урале — 375». 

Наша кинопромышленность получает 
самую совершенную и надежную автомо- 
бильную технику. 


СТАРТУЮТ БАГГИ 

В течение двух дней в окрестностях 
эстонского поселка Нуйа проходили чет- 
вертые Всесоюзные соревнования на 
спортивно-кроссовых автомобилях на 
приз газеты «Труд». Традиционно входе 
этого цросса были разыграны и призы, 
учрежденные специально для сельских 
спортсменов Госкомсельхозтехникой 

СССР. 

Впервые в соревнованиях на багги бы- 
ла проведена командная гонка, допуска- 
ющая взаимопомощь по системе два 
участника в любых классах (финиш по 
последнему). Ее выиграли представители 
коллектива «АвтоВАЗтехобслуживания» 
из г. Тольятти. Им и был присужден приз 
газеты. Среди организаций Госкомсель- 
хозтехники -лучшими были спортсмены 
цесисского авторемонтного завода. Им, 
как и другим командам, вошедшим в при- 
зовую тройку, кроме привычных на- 
град — кубков, дипломов, грамот — были 
вручены наряды на получение автомо- 
бильных двигателей. 

Во второй день на 20-километровой за- 
четной дистанции состоялись «Заезды 
сильнейших». Они собрали около 70 гон- 
щиков из разных районов страны. Здесь 
в личном первенстве выступали баггисты 
всех трех классов. Зачет проводился по 
сумме двух лучших результатов из трех 
заездов. 

В I классе (до 350 смЗ) сильнейшим был 
московский сп^тсмен из 19-го таксомо- 
торного парка В. Ершов. Лучший резуль- 
тат во II классе (до 1300 смЗ) показал 
И. Резевскис из латвийского города Ту- 
ку мса. В III классе (свыше 1300 смЗ) ^^ч- 
ше всех выступил О. Аасна (СТК Нуиа). 

Несмотря на переменчивую погоду — 
по нескольку раз в день начинался 
дождь, — соревнования прошли в упор- 
ной спортивной борьбе и доставили не- 
сомненное удовольствие почти трем де- 
сяткам тысяч зрителей, прибывшим на 
доселе малоизвестную сельскую трассу. 
Ее проложили энтузиасты СТК первичной 
организации ДОСААФ отделения Межрай- 
сельхозтехники Эстонской ССР. 

В. ЕГОРОВ, 
мастер спорта 

Такие прыжки для багги — нормальное 
дело. 
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= Дизельный седельный тягач ЗИЛ — 133ВЯ. 

Л. -■ Фото Ю. Андрианова >- 
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ДИЗЕЛЬНЫЕ 
ГРУЗОВИКИ ЗИЛ 


Техническая характеристика ЗИЛ — 133ГЯ 
(в скобках отличающиеся данные 
по ЗИЛ—133ВЯ] 

Общие данные. Снаряженная масса — 
7790 (7100) кг. Грузоподъемность (нагруз- 
ка на седло) — 10 000 (9500) кг. Грузо- 
подъемность буксируемого прицепа (по- 
луприцепа) — 8000 (18 500) кг. Колесная 
формула — 6x4. Максимальная скорость 
одиночной машины — 85 км/ч, автопоез- 
да — 80 км/ч. Контрольный расход топ- 
лива — 30 л/100 км. Запас топлива — 170 
(340) л. 

Размеры. Длина — 9250 (7075) мм. 

Ширина — 2500 (2435) мм. Высота — 

2405 мм. Погрузочная высота (высота сед- 
ла) — 1380 мм. База по переднему и сред- 
нему, мостам 4610 (3700) мм и 1400 мм для 
задней тележки. Колея — 1835 мм для 
передних и 1850 для задних колес. До- 
рожный просвет — 235 мм. 

Двигатель. Число цилиндров — 8. Сте- 
пень сжатия — 17,0. Рабочий объем — 
10 850 см3. Мощность — 210 л. с. при 
2600 об/мин. Максимальный крутящий 
момент — 65 кгс . м при 1400 — 
1700 об/мин. 

Трансмиссия. Сцепление — сухое, 
двухдисковое с гидравлическим приво- 
дом и пневмоусилителем в системе уп- 
равления. Коробка передач — 10-ступен- 
чатая с передним делителем и пневмати- 
ческим преселективным переключением 
передач в делителе. Главная переда- 
ча — гипоидная с передаточным числом 
6,83. Межосевой дифференциал — бло- 
кируемый. 

Управление. Рулевое — с гидравличе- 
ским усилителем. Тормозное — посред- 
ством четырех раздельных систем: рабо- 
чая — с раздельным пневматическим 
приводом барабанных тормозов на всех 
колесах, стояночная — с пружинными 
энергоаккумуляторами и механическим 
приводом тормозов на колесах задних 
осей, вспомогательная — с заслонкой в 
выпускной системе, запасная — с пру- 
жинными энергоаккумуляторами. 

Ходовая часть. Подвеска передних ко- 
лес — зависимая на продольных полу- 
эллиптических рессорах и телескопиче- 
ских амортизаторах. Подвеска задних ко- 
лес — зависимая, балансирная на про- 
дольных полуэллиптическсх рессорах с 
реактивными штангами. Шины — 
260— 508Р. Рама — лонжеронного типа, 
штампованная, сварная. 


Расширение производства больше- 
грузных автомобилей с дизельными 
двигателями — одна из важнейших за- 
дач, которые решает в десятой пяти- 
летке и будет решать в одиннадцатой 
наше автомобилестроение. К шести 
предприятиям отрасли (БелАЗ, КамАЗ, 
КрАЗ, МАЗ, МоАЗ, УралАЗ), уже вы- 
пускающим такие машины, теперь при- 
соединился завод имени И. А. Лихаче- 
ва, коллектив которого взял социалисти- 
ческое обязательство в этом году осво- 
ить изготовление дизельных грузови- 
ков. В третьем квартале новые машины 
ЗИЛ — 133ГЯ и ЗИЛ — 133ВЯ начали схо- 
дить с главного конвейера. Таким 
образом, автозаводцы выполнили обяза- 
тельства и встретили шестьдесят вто- 
рую годовщину Октябрьской револю- 
ции освоенным производством дизель- 
ных грузовых автомобилей. 

Новые трехосные модели (бортовой 
грузовик ЗИЛ — 133ГЯ и седельный тягач 
ЗИЛ — 133ВЯ) созданы на базе выпу- 
скаемого с 1975 года ЗИЛ — 133Г1 и зна- 
чительно превосходит его по многим 
технико-экономическим показателям. 
Они предназначены для эксплуатации на 
дорогах, допускающих осевые нагруз- 
ки до 10 тонн. Возможна кратковре- 
менная эксплуатация на грунтовых до- 
рогах в любое время года, кроме пе- 
риодов распутицы и снежных заносов. 

У ЗИЛ — 133ГЯ трехместная кабина и 
грузовая платформа с металлическим 
основанием и деревянными бортами, а 
также съемным металлическим карка- 


сом и тентом. Машина рассчитана на 
эксплуатацию с прицепом, то есть уже 
по своему назначению является тяга- 
чом. Ее модификация, седельный тягач 
ЗИЛ — 133ВЯ, предназначена для букси- 
ровки полуприцепа с бортовой плат- 
формой или полуприцепа-фургона. Обе 
машины пригодны для эксплуатации в 
любых климатических зонах при темпе- 
ратурах окружающего воздуха от 4-40 
до —40^ 

Вкратце ЗИЛ — 133ГЯ можно охаракте- 
ризовать как ЗИЛ — 133Г1 («За рулем», 
1976, № 8) с дизельным двигателем, 
сцеплением, коробкой передач и тор- 
мозной системой автомобилей КамАЗ 
(«За рулем», 1976, № 3) и необходимы- 
ми для их монтажа дополнительными 
узлами и деталями. В частности, уста- 
новка более длинного (чем двигатель 
ЗИЛ — 130) дизеля КамАЗ потребовала 
изменения моторного отсека. В резуль- 
тате машина получила новую облицов- 
ку радиатора с выдвинутой вперед 
средней частью и более длинный капот. 

Применение дизеля вместо карбюра- 
торного двигателя, как и использование 
10-ступенчатой трансмиссии вместо 
прежней пятиступенчатой, позволило 
сделать машину более экономичной — 
контрольный рас^ход топлива у ЗИЛ — 
133ГЯ составляет 30 л/100 км дизельно- 
го топлива против 36 л/100 км бензина 
А-76 у ЗИЛ — 133ГІ. Кроме того, благо- 
даря более мощному (на 40%) двига- 
телю новый грузовик способен буксиро- 
вать прицеп грузоподъемностью 8 


тонн. ЗИЛ — 133Г1 на это не был рас- 
считан и не имел сцепного устройства. 
Кстати, по той же причине стало воз- 
можным создание на базе ЗИЛ — 133ГЯ 
и седельного тягача. Таким образом, 
оба автомобиля, освоенные нашим заво- 
дом, могут осуществлять перевозки 
грузов в составе автопоездов, что на- 
иболее эффективно экономически. 

Оценивая ЗИЛ — 133ГЯ и ЗИЛ — 133ВЯ 
с технической точки зрения, надо ска- 
зать, что это первые серийные моде- 
ли завода, снабженные дизелем, пнев- 
матическим усилителем в приводе уп- 
равления сцеплением, 10-ступенчатой 
коробкой передач, имеющей делитель и 
преселективное управление им, тормоз- 
ное управление с четырьмя независи- 
мыми системами привода. Наряду с 
этими оригинальными узлами и агрега- 
тами, отличающими новые машины от 
многих зарубежных моделей, отметим 
также задние ведущие мосты с гипоид- 
ной главной передачей и блокируемым 
межосевым дифференциалом. 

Остановимся несколько подробнее на 
отдельных узлах. 

Управление такими современными 
большегрузными автомобилями, как 
ЗИЛ— 133ГЯ и ЗИЛ— 133ВЯ, требует со- 
здания для водителя условий, макси- 
мально снижающих нервные и физиче- 
ские нагрузки. Органы управления, 
оставаясь традиционными, подверглись 
существенной модернизации. В первую 
очередь это относится к управлению 
сцеплением и коробкой передач. 
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Пневмоусмлмтель привода сцепле- 
ния, питающийся сжатым воздухом от 
бортовой пневмосистемы, снижает уси- 
лие на педали сцепления до 20 кгс, то 
есть почти втрое. Гидропривод здесь 
играет роль звена, лишь передающего 
усилив от педали к рычагу выжима. При 
отсутствии воздуха в рабочем цилинд- 
ре усилителя (он связан в один узел с 
рабочим гидроцилиндром) выключе- 
ние сцепления происходит только под 
действием давления жидкости на пор- 
шень рабочего цилиндра, а усилие на 
педали возрастает до 60 кгс. 

Коробка передач состоит из основ- 
ной пятиступенчатой коробки и перед- 
него редуктора-делителя, который 
вдвое увеличивает количество передач, 
позволяет получить передаточные чис- 
ла, близкие к среднему значению двух 
соседних ступеней основной коробки, 
благодаря чему на понижающей ступе- 
ни скорость автомобиля возрастает, а 
крутящий момент уменьшается пример- 
но в 1,22 раза. Любому положению ры- 
чага переключения передач в основной 
коробке соответствуют две передачи 
делителя, включать каждую из которых 
можно, передвинув расположенный в 
головке рычага переключатель. Смещая 
его в положение «В» (высшая передача), 
водитель получит повышение скорости 
автомобиля, но при этом соответствен- 
но уменьшит крутящий момент, пода- 
ваемый к ведущим колесам. Чтобы уси- 
лить момент, надо перевести переклю- 
чатель в положение «Н» (низшая пере- 
дача). 

Для переключения передач в делите- 
ле служит пневмомеханический привод. 
Интересная его особенность: клапан 
включения исполнительного механизма 
связан с толкателем пневмоусилителя в 
системе привода сцепления. Водитель 
может, не пользуясь педалями сцепле- 
ния и акселератора, предварительно 
селектировать (то есть выбрать) пере- 
ключателем подходящую передачу в 
делителе и затем в нужный момент 
включить ее простым выжимом педали 
сцепления. Удобство такого устройства 
при езде по местности с часто меняю- 
щимися дорожными условиями трудно 
переоценить. 

Ведущие мосты ЗИЛ — 133ГЯ и ЗИЛ — 
133ВЯ аналогичны по устройству таким 
же узлам ЗИЛ— 133Г1 («За рулем», 
1976, № 8). Встроенный в картер сред- 
него ведущего моста межосевой диф- 
ференциал распределяет крутящий мо- 
мент поровну между обоими ведущи- 
ми мостами и при движении по доро- 
гам с твердым покрытием позволяет 
снизить расход топлива и износ шин. 

Для улучшения тяговых качеств авто- 
мобиля и при езде по грязным, мокрым, 
обледенелым и заснеженным дорогам 
предусмотрена возможность блокиров- 
ки этого дифференциала. Блокировоч- 
ным устройством управляет пневмока- 
мера; для подачи в нее сжатого возду- 
ха служит ручной кран в кабине автомо- 
биля. 

Тормозное управление аналогично 
применяемому на КамАЗах и состоит 
из четырех систем. 


Рабочая система — основная. Привод 
ее тормозных механизмов сделан пнев- 
матическим, двухконтурным, с раздель- 
ным торможением колес переднего и 
двух задних мостов. Управление при- 
водом — от педали в кабине водителя, 
связанной рычагами и тягами с Двух- 
секционным тормозным краном. 

Стояночная система обеспечивает ав- 
томобилю неподвижность на горизон- 
тальной дороге или на уклоне. Привод 
тормозных механизмов механический — 
от тормозных камер с пружинными 
энергоаккумуляторами, установленны- 
ми на задних мостах. При движении 
машины пружины энергоаккумуляторов 
сжаты давлением воздуха. С его паде- 
нием пружины приводят в действие тор- 
мозные механизмы колес. Включают си- 
стему тормозным краном (справа от 
сиденья водителя). 

Вспомогательная система служит для 
замедления движения на уклонах и гор- 
ных дорогах и действует на принципе 
использования компрессии двигателя 
(торможение двигателем) созданием 
противодавления посредством заслонки 
в выпускной системе двигателя. Она зна- 
чительно снижает нагрузку, испытывае- 
мую накладками и барабанами тормо- 
зов, и тем самым продляет срок их 
службы. Пневматический привод систе- 
мы включается кнопочным краном на 
полу кабины. 

Запасная система обеспечивает оста- 
новку в случае полного или частичного 
выхода из строя . рабочей системы. При 
ее включении изменяется давление воз- 
духа, сжимающего силовые пружины 
' энергоаккумуляторов, и тем самым ре- 
гулируется интенсивность торможения. 
Для управления служит кран стояночной 
тормозной системы. При аварийном па- 
дении давления в стояночной системе 
срабатывают пружины энергоаккумуля- 
торов и автомобиль затормаживается. 

Для контроля за состоянием всех тор- 
мозных систем предусмотрена световая 
и звуковая сигнализация. 

Оснащение автомобилей ЗИЛ — 133ГЯ, 
ЗИЛ — 133ВЯ названными здесь агрега- 
тами и системами, наряду с гидравли- 
ческим усилителем рулевого управле- 
ния, электрофакельным подогревате- 
лем, современной звуковой и световой 
сигнализацией, многочисленными кон- 
трольно-измерительными приборами, 
значительно облегчает труд водителя, 
способствует повышению безопасности 
движения. 

Новое семейство грузовых машин ЗИЛ 
продолжает славные традиции коллек- 
тива его создателей в области конструи- 
рования, технологии изготовления и 
эксплуатации. Использование их в на- 
родном хозяйстве принесет существен- 
ную экономию средств при одновре- 
менном повышении эффективности 
перевозок. 

Согласно договоренности, достигну- 
той между руководством производст- 
венных объединений «ЗИЛ» и «КамАЗ», 
гарантийное ^ техническое обслужива- 
ние силового агрегата (двигателя, сцеп- 
ления и коробки передач) машин 
ЗИЛ— 433ГЯ, ЗИЛ— 133ВЯ будет осуще- 
ствляться в центрах ТО, подчиненных 
Камскому комплексу по производству 
большегрузных автомобилей. 


В. ЛЕВИН, 
начальник бюро инструкций 
и каталогов ЗИЛа 



««ТРОФЕЙ НАЦИЙ» 

У СОВЕТСКИХ 
ГОНЩИКОВ 

Огромного успеха добилась сборная 
команда СССР на трассе близ Стокголь- 
ма, где разыгрывался командный чем- 
пионат мира по мотокроссу — «Трофей 
наций» (класс машин 250 см^). Почетный 
приз оспаривало 12 команд, в составе 
которых были все сильнейшие кроссме- 
ны мира. Проявив высокое мастерство, 
самообладание, мужество, Геннадий Мо- 
исеев, Владимир Кавинов, Валерии Кор- 
неев и Юрий Худяков добились замеча- 
тельной победы и завоевали почетный 
приз (материал о выступлении совет- 
ских гонщиков в Швеции будет опубли- 
кован в следующем номере «За ру- 
лем»). Это третье выдающееся достиже- 
ние наших мотоциклистов в командных 
чемпионатах мира «Трофее наций» и 
«Кроссе наций» (500 см^). 

Советские гонщики достойно завер- 
шили сезон, начатый блистательными 
победами наших ледовиков на команд- 
ном и личном чемпионатах мира по 
зимнему спидвею. 


Письмо в реданцию 

Спасибо тем, 
кто помог в пути 

Здравствуй, уважаемая редакция! 

Пишет тебе рядовой Александр Деми- 
дов. Служу я уже год. Начал в учебном 
подразделении, вышел оттуда классным 
специалистом и сейчас, как и до армии, 
когда работал водителем, связан с техни- 
кой, только теперь с военной. 

Родом я с Оренбуржья, из сельской 
местности. Мне и сейчас вспоминаются 
оренбургские просторы, леса, поля — 
чудесные места. Дома у нас все по тра- 
диции водители: отец шофер, старший 
брат, я, будет шофером и младший брат. 

Два года до армии я работал на ма- 
шине. участвовал в уборке урожая. За 
это время всякое случалось — и плохое, 
но больше, конечно, хорошего. Вот об 
одном таком случае я и хочу расска- 
зать. 

Как-то осенью, в октябре поехал я в 
дальний рейс, в Башкирию, по дороге 
Куйбышев— Уфа. День выдался хороший, 
солнечный, и вести машину было удо- 
вольствием. А когда вечером возвращал- 
ся обратно, погода изменилась — подул 
сильный ветер, стало холодно, и асфальт 
покрылся ледяной коркой. До дома оста- 
валось всего 90 К1М, когда отказал дви- 
гатель. Требовалась помощь, но несколь- 
ко машин проехали мимо, не останови- 
лись. Стало темно, я совсем замерз. 
Идти было некуда, населенных пунктов 
поблизости не было. Но вот, следующий 
в сторону Куйбышева МАЗ притормозил. 
Водитель выслушал меня и сказал; «Ни- 
чего, паренек, всякое случается, поти- 
хоньку доберемся». Потом ловко подце- 
пил мою машину тросом, и мы поехали. 
Я сидел за баранкой, ругал свою маши- 
ну, а от радости, что меня выручили, 
текли слезы. Мы благополучно добра- 
лись до места. Водитель МАЗа спешил и 
так быстро уехал, что я толком и спа- 
сибо сказать не успел, не говоря уж 
о том, чтобы узнать его Имя. Знаю толь- 
ко, что он ИЗ г. Салавата в Башкирии. 

Дорогая редакция, может что я напи- 
сал не так, но. мне очень хочется через 
вас поблагодарить водителя МАЗа. 

Я в большом долгу перед этим чело- 
веком и перед многими другими, кото- 
рые не раз помогали мне, молодому во- 
дителю, в пути. Всем им хочу пожелать 
счастья, больших успехов в труде и всех 
земных благ. Всем им обещаю честно 
нести службу — зорко охранять рубежи 
нашей необъятной Родины, чтобы всем 
советским людям было спокойно. 

С армейским приветом 

Александр ДЕМИДОВ 
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3. «За рулем» № 11 



1. Поведение авто- 
мобиля (он сзади) 
с положительным 
плечом обкатки 
когда колеса одной 
стороны попадают 
на скользкую по- 
верхность или ког- 
да срабатывает 
лишь один из кон- 
туро- раздельного 
диагонального при- 
вода тормозов. 
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Положи- 

тельный 

эффект 

отрица- 

тельного 

плеча 


• «САМОЗАЩИ Т А» 
ПРОТИВ ЗАНОСА 

• УСИЛИЕ НА РУЛЕ 
СНИЖЕНО почти 
до НУЛЯ 

• ЗАНОС ПРИ ТОР- 
МОЖЕНИИ — в 10 
РАЗ МЕНЬШЕ 



3 Схема Действия сил на автомо- 
биль во время торможения при 
срабатывании лишь одного конту- 
ра в раздельном диагональном 
приводе тормозов: — тормоз- 

ная сила, приложенная и передн^^- 
му колесу; — тормозная сила. 

приложенная н заднему колесу; 
Р^^ — сила инерции при торможе- 
нии; К — величина колеи машины; 
— момент от силы инерции. 

разворачивающий автомобиль. 
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г СОВРЕМЕННАЯ > 
АВТОМОБИЛЬНАЯ 
^ ТЕХНИКА і 


Водитель ведет автомобиль. Впере* 
ди — препятствие. Он тормозит, но тор- 
моза «берут» чуть-чуть по-разному. В 
большинстве случаев эта разница прак- 
тически малозаметна. Но вот при очень 
резком торможении (рис. 1 ) автомобиль 
бросает в сторону, может быть всего на 
полметра, или заносит и... авария. Она 
нередко возникает также из-за того, 
что при торможении колеса одной сто- 
роны машины оказались на льду, грязи 
или воде. 

Что общего между названными слу- 
чаями? Общее то, что колеса правой и 
левой сторон попали в разные условия 
по силам сопротивления движению. И, 
естественно, эти разные условия «про- 
воцировали» занос или самопроизволь- 
ный разворот автомобиля, который во- 
дитель не всегда успевал вовремя скор- 
ректировать. 

Все современные модели обязательно 
имеют два независимых контура в гид- 
роприводе тормозов («За рулем», 1972, 
N 9 6 ). Для гарантии сохранения эффек- 
тивности торможения, а значит, и без- 
опасности, необходимо, чтобы при лю- 
бых неисправностях работал тормоз хо- 
тя бы одного переднего колеса. По этой 
причине получила широкое распростра- 
нение наиболее дешевая и простая из 
двухконтурных — диагональная схема 
раздельного гидравлического привода 
тормозов. Но переход на нее заставил 
конструкторов заложить «меры самоза- 
щиты» в геометрические соотношения 
параметров передней подвески и руле- 
вого привода. Эта мера — отрицатель- 
ное плечо обкатки. 

Несколько слов о самом термине. 
Плечом обкатки (рис. 2 ) называют 
расстояние между точной Г контакта 
шины с дорогой и точкой В. Она обо- 
значает пересечение с дорогой продол- 
жения воображаемой оси, проходящей 
через центры верхнего и нижнего ша- 
ровых шарниров двухрычажной перед- 
ней подвески. Если отрезок ГВ распо- 
ложен внутри колеи автомобиля (рис. 
2,а), его считают положительным. Если 
же благодаря определенному сочетанию 
размеров деталей в передней подвеске 
отрезок ГВ оказывается вне колеи, то 
плечо обкатки г считают отрицатель- 
ным (рис. 2 , 6 ). 

Теперь посмотрим, что произойдет 
при торможении машины с диагональ- 
ной раздельной схемой гидропривода 
тормозов. Предположим, что один из 
контуров (скажем, обслуживающий тор- 
моза переднего правого и заднего лево- 
го колес) вышел из строя. При нажатии 
на педаль тормозятся переднее левое и 
заднее правое колеса (рис. 3). В точках 
контакта их с дорогой возникают тор- 
мозные силы, соответственно и Р ^ 3 . 

Момент от силы инерции Г^, приложен- 
ной в центре тяжести ЦТ автомобиля на 
плече, равном половине колеи, станет 
разворачивать машину вокруг передне- 
го левого колеса. Его лишь в небольшой 
степени будет нейтрализовать момент 
от силы Р^з» разворачивающий автомо- 
биль в противоположном направлении 
вокруг заторможенного заднего правого 
колеса. Отдельно рассмотрим силу Р^^. 

Она значительно больше, чем Р^з (из-за 

перераспределения сцепного веса при 
торможении), поэтому для упрощения 
схемы действия сил условно будем счи- 
тать, что тормозит только одно перед- 
нее колесо, и сила инерции разворачи- 
вает машину вокруг него. Но такая же 
примерно ситуация возникает при лю- 
бой схеме, и даже если привод полно- 
стью исправен, но колеса одной сторо- 
ны машины попадают при торможении 
на покрытие с малым коэффициентом 
сцепления (обледенелое, заснеженное, 
мокрое) или в случае разрыва на ходу 
шины одного из передних колес. Сохра- 
нить при этом заданное направление 
очень трудно, а иногда и невозможно. 
Кроме того, здесь управляемые колеса 
стремятся повернуться в ту сторону, 
где тормозная сила может быть реали- 
зована за счет более высокого коэффи- 


циента сцепления, резко увеличивая 
разворот автомобиля. 

Обратимся к рис. 4. Управляемое коле- 
со при торможении поворачивается отно- 
сительно «шкворня», воображаемой оси 
АВ, под действием тормозной силы 

При традиционном, положительном пле- 
че обкатки (отрезок ГВ на рис. 4,а) воз- 
никает момент , действующий в том 

же направлении, что и момент обра- 
зованный силой инерции Р^^ на плече, 

равном половине колеи. 

Если же сконструировать подвеску 
передних колес так, чтобы плечо обкат- 
ки получилось отрицательным (отрезок 
ВГ на рис. 4,6), то произведение этого 
плеча на силу Р^^^, приложенную в точ- 
ке контакта Г колеса с дорогой, даст 
момент М^, действующий в направлении, 

противоположном моменту и будет 

его нейтрализовать. 

Во время сравнительных испытаний 
автомобилей с отрицательным и по- 
ложительным плечами обкатки тормо- 
жение производилось с начальной ско- 
рости 80 км/ч при отсутствии блоки- 
ровки колес и отпущенном рулевом ко- 
лесе. Один из контуров диагональной 
схемы привода при этом искусственно 
отключали. У модели с положитель- 
ным плечом обкатки угол разворота 
относительно исходного направления 
движения составлял 140— -160° при зна- 
чительном боковом смещении. А модель 
с заложенным в конструкцию отрица- 
тельным плечом обкатки имела угол 
разворота в пределах 15 — 17°, то есть 
практически не отклонялась от перво- 
начальной траектории. Это наглядное 
свидетельство несомненного преимуще- 
ства отрицательного плеча обкатки 
при несимметричном торможении авто- 
мобиля. 

Особенно интересны в этой связи и 
полученные на испытаниях данные о ве- 
личине усилия или крутящего момента, 
которые необходимо приложить водите- 
лю к рулевому колесу, чтобы удержать 
машину на желаемой траектории при 
торможении. Момент на руле, необходи- 
мый для этого при положительном 
плече обкатки, достигает примерно 
130 кгс.см, то есть при радиусе рулевого 
колеса 20 — 25 см водитель должен при- 
кладывать усилие более 5 — 6 кгс. На 
автомобиле с отрицательным плечом 
обкатки момент на рулевом колесе в тех 
же условиях ничтожно мал и колеблет- 
ся около нулевого значения. При этом 
корректировка траектории движения ру- 
лем не вызывает у водителя никаких 
трудностей. 

Таков положительный эффект отри- 
цательного плеча обкатки, который по- 
вышает безопасность за счет сохранения 
прямолинейной траектории при тормо- 
жении или при попадании колес одной 
стороны на скользкий участок дороги. 

А насколько большим может быть от- 
рицательное плечо обкатки? Слишком 
большая его величина может привести 
к ухудшению стабилизирующих свойств 
рулевого управления, что придется ком- 
пенсировать соответственно увеличени- 
ем продольного наклона шкворня. Но 
такая «компенсация», в свою очередь, 
увеличит усилие на руле, что нежела- 
тельно. Поэтому у большинства машин 
величина отрицательного плеча об- 
катки колеблется в пределах от 2 до 
10 мм, достигая в крайних случаях 
18 мм (как сделано на «Ауди-80»). Дру- 
гая крайность — модели с плечом об- 
катки, равным нулю («Мерседес-Бенц»). 

Впервые отрицательное плечо об- 
катки было применено на переднепри- 
водных американских автомобилях 
«Олдсмобиль-торонадо» и «Кадиллак-эль- 
дорадо» в середине 60-х годов, а комби- 
нация отрицательного плеча с диаго- 
нальной схемой тормозных контуров 
впервые осуществлена на «Ауди-80» в 
1972 году (рис. 5). 

Преимущества подвески, обеспечиваю- 
щей отрицательное плечо обкатки, 
оказались настолько очевидными и зна- 
чительными, что почти все европейские 
и некоторые американские фирмы нача- 
ли использовать такую конструкцию на 
своих новых моделях. 

Подготавливаемые к производству в 
нашей стране перспективные модели 
ЗАЗ, ВАЗ и АЗЛК также включают в 
свою конструкцию этот прогрессивный 
элемент. 

Б. ФИТТЕРМАН, 
доктор технических наук 
А. ДИВАНОВ, 
кандидат технических наук 


СПАРТАКИАДЫ 
И ЧЕМПИОНАТОВ 


АВТОМОБИЛЬНЫЙ СПОРТ 

Финал Спартакиады и чемпионат СССР 
по многоборью 

Личный зачет. ВАЗ — 21011: 1. В. Три- 
фонов (Украинская ССР); 2. ЛІ. Лаукак- 
менс (Латвийская СГР); 3. Т. Антипов 
(Украинская ССР). ГАЗ -52-04: 1. X. Янов- 
ские; 2. Ю. Густанс (оба — Латвийская 
ССР); 3. ]\І. Садов (Ленинград). 

Командный зачет: і. Латвийская ССР; 
2. Украинская ССР; 3. РСФСР. 

Первенство СССР среди ДЮСТШ 
по картингу 

Личный зачет. Класс «Юниор» і125 см ): 

1. Л1. Кылар (Эстонская ССР); 2. О. Гал- 
кин (ЛІосква); 3. Л. Яблонские (Литов- 
ская ССР). Класс «Пионер» (50 с.м'); 

1. С. Рудкевич (Узбекская ССР); 

2. А. Кальниченко (Украинская ССР); 

3. ІѴІ. Пурениньш (Латвийская ССР). Ко- 
мандный зачет: 1 . Латвийская ССР; 

2. ЛІосква; 3, Украинская ССР. 


МОТОЦИКЛЕТНЫЙ СПОРТ 

Финал Спартакиады и чемпионат СССР 
по мотокроссу 

Класс 650 см- с коляской: 1. С. Филин- 
ков — В. Гроліазин (Украинская ССР); 
2. Е. Устинов — В. Рождественский 
(РСФСР): 3. Ю. Уусталу — І\І. Орас (Эс- 
тонская ССР). Класс 1000 см ; 1. И. Гар- 
май — В. ЛІежов (Украинская ССР); 

2. С. Щербинин — С. Лыжин; 3. ЛІ. Тю- 
ленсв — В. Швецов (все — РСФСР). 

Первенство СССР по спидвею 
среди юниоров 

1. Ф. Калнмуллин (Октябрьский. Баш- 
кирская АССР); 2. В. Ткачук; 3. В. Харито- 
нов (оба — Даугавпилс, Латвийская 
ССР). 

Первенство СССР среди ДЮСТШ 
по мотокроссу 

Личный зачет. Класс 50 см : 1. М. Ку- 
чере (Латвийская ССР); 2. С. Вийдас; 

3. К. Ыунапуу (оба — Эстонская ССР). 
Класс 125 с'м : 1. А. Морозов: 2. В. Кон- 
дратюк; 3. В. Тюрин (все — РСФСР). Ко- 
мандный зачет: 1. СДЮСТШ. г. Таллин; 

2. СДЮСТШ. г. Рига: 3. ДСО «Варна*, 
г. Рига. 

? ■ 

Финал Спартакиады и чемпионат СССР 
по ипподромным гонкам 
Класс 500 см^ 

Личный зачет: 1. В. Никипелов 

(РСФСР); 2. Г. Хлыновский (Украинская 
ССР): 3. В. Кузнецов (РСФСР). Команд- 
ный зачет: і. РСФСР; 2. Украинская ССР; 

3. Эстонская ССР. 

Финал Спартакиады и чемпионат СССР 
по мотомногоборью ' 

Личный зачет. Юноши (класс 125 — 

175 см^); 1. Л. Блашкевич (Литовская 

ССР); 2, М. Воеводин (РСФСР): 3. А. Буга- 
ев (Грузинская ССР). Мужчины. Класс 
125 емЗ; 1. А. Ларин (Грузинская ССР); 

2. Ю. Би.зяев (Казахская ССР): 3. А. Нер- 
вов (РСФСР). Класс 175 см’-; 1. С. Уржум- 
цев (Украинская ССР): 2. М. Карев (Уз- 
бекская ССР); 3. А. Ефимов (Молдавская 
ССР). Класс 250 см^: 1. В. Черников 
(Украинская ССР); 2. И. Артюх (РСФСР); 

3. И. Балаценко (Украинская ССР). Класс 
350 см'’;.1. В. Якимович; 2, К, Власийчук 
(оба — Украинская ССР): 3. Н. Журавлев 
(РСФСР). Командный зачет: 1. Украин- 
ская ССР; 2. Узбекская ССР; 3. РСФСР. 
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Финальная встреча команд РСФСР и Ук- 
раины. 

Фото В. Горлова 



Мотобольный турнир при- 
надлежал к тем немногим 
спартакиадным соревнова- 
ниям, где прогноз относи- 
тельно двух первых призе- 
ров можно было сделать 
безошибочно — конечно же, 
сборные Российской Ф^е- 
рации и Украины. Вот 
только в каком порядке они финиширу- 

ют? И все же предпочтение отдавалось 
команде РСФСР, хотя бы на том основа- 
нии, что она еще ни разу не уступала 
главные спартакиадные награды. 

Достаточно сказать, что в VII летней 
Спартакиаде народов Российской Феде- 
рации участвовала 21 мотобольная 

команда. И не только из Краснодарского 

и Ставропольского краев, до недавнего 
времени признанных центров этого вида 
спорта в республике. В турнирную ор- 
биту ныне включились представители 
Архангельской, Иркутской областей. 
Приморского края. Якутской, Чечено- 
Ингушской, Северо-Осетинской АССР. 
Широта географии мотобола в РСФСР 
налицо. Этого, правда, не скажешь о ров- 
ности подготовки всех участвовавших 
команд. Некоторые матчи заканчивались 
прямо-таки с разгромным счетом — 20 ; О, 
18:0, 18:1, і6 : 1... Но, думается, сам 
факт появления в спартакиадных сорев- 
нованиях новых коллективов отраден, 
Ну а что касается мастерства, то оно 
должно с годами прийти. Главное, чтобы 
у спортсменов, уступивших с таким 
крупным счетом, не опустились руки, не 
пропало желание постигать премудрости 
мотобола — игры совсем не простой, тре- 
бующей и коллективного взаимопонима- 
ния и индивидуальных, нестандартных 
действий каждого мотоциклиста. 



Хорошо в организационном плане раз- 
вивается мотобол на Украине. Здесь дав- 
но создана ^воя Федерация, объединяю- 
щая крепкий общественный актив. В рес- 
публиканском первенстве, которое ра- 
зыгрывается в двух лигах, участвует 
около 30 команд. Кстати, и в чемпионатё 
СССР среди коллективов высшей лиги 
Российская Федерация и Украина пред- 
ставлены почти равным количеством 
команд — соответственно четырьмя и 
тремя. Так что у тренеров, в отличие от 
их коллег из других республик, был до- 
вольно богатый выбор кандидатов. Спор- 
тивные цвета России защищали игроки 
«Автомобилиста» (Элиста), «Ковровца» 
(Ковров) и «Металлурга» (Видное, Мос- 
ковская область). В состав мотобольного 
коллектива Украины вошли также пред- 
ставители трех команд, выступающих в 
высшей лиге, — «Восхода» (Вознесенск), 
♦ Вымпела» (Полтава) и «Нивы» (Хорол. 
Полтавская область). 

Ньже в борьбу (она проходила по куб- 
ковой, с выбыванием, системе) вступили 
сборные 14 союзных республик. Согласи- 
тесь, не все командные соревнования по 
военно-техническим видам спорта, вклю- 
ченные в Спартакиаду, имеют такую ши- 
рокую географию. (Эднано не стоит за- 
бывать, что девять лет назад, в год дебю- 
та мотобола в спартакиадных турнирах 
(это была V Спартакиада народов СССР) 
участвовало 15 команд. Сейчас среди но- 



ОГОРЧЕНИЯ 


В последнее в^емя высказывалось много критиче- 
ских замечаний и претензий к гаревикам — спортс- 
менам и тренерам. Вот почему подготовка к ны- 
нешнему сезону, уровень мастерства спортсменов 
находятся под пристальным вниманием общест- 
венности, любителей трековых мотогонок. С чем 
же подошли наши спортсмены к соревнованиям 
VII летней Спартакиады народов СССР? 

Первая ласточка, которая хотя и не делает 
весны, но, возможно, предвещает ее, — - это успешное выступление 
в начале сезона уфимца М. Старостина, пробившегося в финал 
личного чемпионата мира, попав, таким образом, в число 16 
сильнейших мастеров спидвея. Порадовало выступление нашего 
юниора А. Файзулина в чемпионате Европы среди спортсменов не 
ст^ше 21 года, где он занял второе место. 

Но это, так сказать, дела международные. А каково положение 
в нашем внутреннем «трековом хозяйстве»? В этом смысле ны- 
нешний, спартакиадный год, подводящий итоги спортивной рабо- 
ты в республиках (в том числе и в гаревых гонках), должен был 
дать ответ на многие вопросы. 

Финал Спартакиады проводился в Тольятти. В город автомобиле- 
строителей прибыли команды РСФСР, Украины, Латвии, Армении, 
Узбекистана и Ленинграда. Москвичи отказались от участия в 
этих соревнованиях (спидвей в столице из-за отсутствия трека 
практически прекратил существование). Команда Эстонии, хотя и 
получила право выступать в финале, в Тольятти не прибыла. К 



руководители мотоспорта в республике не сочли нужным 
заблаговременно известить о своем решении организаторов. Теле- 
грамма накануне гонок не спасла положения. В итоге не осталось 
времени вызвать команду Г рузии, получавшую в сложившейся 
ситуации право на участие в финале, и пришлось ломать голову, 
как заполнить шестью командами таблицу заездов, рассчитанную 
на семь. Факт — достойный не только порицания, но и определен- 
ных спортивных санкций. 

Кого же мы увидели в финале? Начнем с фаворита соревнова- 
^нщиков РСФСР, В недалеком прошлом команда «Турби- 
на» из Балаково была одним из опорных пунктов нашего спид- 
вея — основным поставщиком спортсменов в сборную страны Не 
случайно этот клуб шестикратный чемпион Советского Союза в 
классе «А». Однако в нынешнем году балаковцы утратили свои 
ведущие позиции (в причинах этого, видимо, предстоит разобрать- 
ся), и честь команды РСФСР в финале защищали уфимцы М. Ста- 
ростин, Н. Корнев и новосибирец В. Кузнецов. Правда, в перво- 
начальной заявке был Валерий Гордеев («Турбина»), но он полу- 
чил небольшую травму на тренировке и в командной гонке не 
участвовал. Отсутствие известного мастера не сказалось на вы- 
ступлении гонщиков России. Она была вне конкуренции, потеряв 
всего лишь 5 очков (все они пришлись на долю Корнева). 

команда Украины заняла в финале почетное второе место, 
но, по правде говоря, оно не очень-то обрадовало, поскольку бы- 
ло завоевано силами старой гвард-ии — сорокалетнего В. Трофи- 
мова, Г. Хлыновского и А. Миронова, уже много-много лет старту- 
ющих на гаревых треках. А і^е же молодежь? 

Показательно, что команда Латвии, не имея в своих рядах ни одно- 
го члена сборной страны, на равных боролась с именитыми гонщи- 
ками Украины и уступила им только одно очко. Более того, лишь 
случай помешал коллективу Латвии выйти на второе место. Глав- 
ный судья Н. Айвазов снял Н. Корнева из команды РСФСР во вре- 
мя ее встречи с гонщиками Украины за нарушение в 30-метровой 
зоне. Этот неожиданный «подарок» в 2 очка вывел гаревиков УССР 
на второе место, отодвинув команду Латвии на третье. 

Подлинной сенсацией стало успешное выступление в Тольятти 
команды Узбекистана (тренер В. Сергеев), которой болельщики, 
да и многие знатоки спидвея отводили роль аутсайдеров. Однако 
получилось иначе. Дело в том, что в Фергане создан неплохой 
трек, где сборная команда СССР последние три года проводит 
весенний сбор, используя благоприятные погодные условия. При- 
сутствие на тренировках асов спидвея, участие в совместных 
соревнованиях дало возможность гонщикам Узбекистана приобре- 
сти необходимый опыт. Молодых кандидатов в мастера спорта 

Сурхаева и В. Рязанова не испугали громкие титулы соперни- 
ков. Встречи с командами Украины, Латвии и Ленинграда они 



Цесис, Тольятти, Запорожье... ТаКов 
маршрут первых трех чемпионатов стра- 
ны на легковых спортивно-кроссовых ав- 
томобилях багги. На трассу минувших 
соревнований, проложенную в районе 
знаменитого запорожского дуба на Верх- 
ней Хортице, вышло 56 участников — по 28 
во II (до 1300 см3) и III (свыше 1300 идо 
2500 см3) классах. 

Самым трудным путь к золотой меда- 
ли чемпиона оказался у кандидата в ма- 
стера спорта, инженера автозавода «Ком- 
мунар» А. Лося (II класс). В полуфиналь- 
ном заезде он сошел с дистанции из-за 


На трассе — чемпион СССР Л. Рева. 

Фото П. Чурюканова 


из ЗАЕЗДОВ 

поломки полуоси автомобиля. В заезде 
надежды, который часто ошибочно на- 
зывают утешительным, Александр не- 
удачно стартовал, затем сумел перемес- 
титься на третье место, и тут новая неу- 
дача — ■ после крутого спуска перевер- 
нулся, оборвал рычаг передней подвески. 
С большим трудом Лось все же закончил 
дистанцию третьим и попал в финал. 
Здесь дела у него пошли веселее: в пер- 
вом заезде — четвертое место, а во вто- 
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вичков оказались спортсмены Молдавии, 
зато мы не увидели мастеров кожаного 
мяча Москвы и Ленинграда — городов, 
где еще до войны заромідался советский 
мотобол. 

Что же, прогноз полностью оправдался: 
сборные РСФСР и Украины без труда до- 
шли до финала. Однако турнир препод- 
нес и сюрпризы. Так, третье призовое 
место все прочили мотоболистам Лат- 
вии — опытным спортсменам из колхоз- 
ной команды «Адажи». Однако в полуфи- 
нале они уступили своим соседям — 
сборной Литвы, составленной из двух клу- 
бов — «Швитуриса» (Кретинга) и «Барту- 
вы» (Скуодас). Наставнику литовских мо- 
тоболистов В. Браздейкису удалось соз- 
дать очень интересную, ровную во всех 
линиях команду. Она стала настоящим 
открытием спартакиадного турнира. 

Другой приятной неожиданностью бы- 
ло выступление представителей Казах- 
стана. В 1963 — 1964 годах, когда прово- 
дились первые розыгрыши Кубка журна- 
ла «За рулем», открывшие начало «мото- 
больной эры» в нашем автомотоспорте, 
именно досаафовской команде Алма-Аты 
удавалось дважды завоевывать почетный 
трофей. Затем, к сожалению, мотобол в 
республике стал угасать, а потом вооб- 
ще прекратил существование. И вот он 
возродился — на этот раз в городе Кара- 
жал на севере Казахстана. Так случи- 
лось, что сюда приехали работать моло- 


дые парни с Кубани и из Ставрополья. 
Некоторые из них ранее играли в силь- 
ных клубах. Каражалский комитет 
ДОСААФ помог им приобрести мотоцик- 
лы, создать команду. И сразу же успех — 
почетное четвертое место в Спартакиаде. 

А в финале встретились спортсмены 
РСФСР и Украины. В первом матче, про- 
ходившем в Элисте, хозяева поля были 
явно сильнее. Великолепно здесь сыграл 
мастер спорта международного класса 
В. Кузыченко. Несмотря на то, что он вы- 
ступал с незалеченной травмой, получен- 
ной в Голландии на розыгрыше Кубка Ев- 
ропы, ему удалось четыре раза точно 
поразить ворота команды Украины. Еще 
два мяча провел его товарищ по «Авто- 
мобилисту» А. Резников. Окончательный 
счет 6:1 в пользу сборной РСФСР. 

Повторный матч в Полтаве оказался 
куда острее и напряженнее. Спортсмены 
словно забыли о результате первой 
встречи. А ведь мотоболистам Украины 
предстояло отыграть, как минимум, пять 
мячей. Но и их соперники жаждали толь- 
ко победы. В итоге боевая ничья 2 : 2. 
Она означала, что общий счет 8:3, и 
победа в Спартакиаде за сборной Россий- 
ской Федерации. Вот имена тех, кто ее 
добывал, — Николай Белявцев, Владимир 
Крутилов, Вячеслав Ильин, Валерий Ку- 
зыченко, Андрей Резников, Анатолий 
Богданов, Николай Анищенко и Алек- 
сандр Царев. Им был вручен главный 


приз, учрежденный ЦК ДОСААФ СССР, и 
Кубок СССР (в спартакиадные годы этот 
Кубок, учрежденный журналом «За ру- 
лем», разыгрывается не клубами, а сбор- 
ными командами союзных республик). 

Спар'Такиадный мотобольныи турнир 
выдвинул ряд проблем и среди них — 
необходимость воспитательной работы 
на стадионах. Многие зрители не знают 
правил, субъективно оценивают ситуа- 
ции, недисциплинированно ведут себя, 
что затрудняет судейство матчей. Это 
полностью относится и к Полтаве. Феде- 
рация мотоспорта СССР уже разбирала 
случай недостойного поведения части 
зрителей на одном из матчей, состояв- 
шемся здесь в прошлом году. Похоже, 
местные организаторы не спешат прини- 
мать меры к тому, чтобы такое больше 
не повторялось, чтобы каждая встреча 
на полтавском мотодроме доставляла 
удовольствие и мотоболистам, и зрите- 
лям, и судьям. 

Ю. МАНСВЕТОВ, 
судья международной категории 
г. Полтава 

Результаты соревнований 

Финал: РСФСР — Украинская ССР — 
8:3 (6:1, 2:2); матч за 3— 4-е места: 
Литовская ССР — Казахская ССР — 11:1; 
5 — 8-е места: Азербайджанская ССР, 
Туркменская ССР, Грузинская ССР, Лат- 
вийская ССР. 


закончили с ничейным результатом 3:3. Четвертое место — боль- 
шой успех дебютантов. Оно очень весомо, если учесть, что узбек- 
ские спортсмены опередили команду Ленинграда, за которую вы- 
ступали чемпион страны по длинному треку В. Смирнов и извест- 
ный по многим гонкам мастер спорта Г. Иванов. 

Во второй день соревнований, когда шла борьба в личном заче- 
те за звание чемпиона СССР и Спартакиады, успех также сопут- 
ствовал гонщикам РСФСР. Таблица свела в первом же заезде про- 
шлогоднего чемпиона Владимира Гордеева и бронзового призера 
двух последних чемпионатов Михаила Старостина, который нахо- 
дится в отличной форме. В остром поединке, под сплошной гул 
трибун Михаил выиграл и показал лучшее время, которое никто 
в дальнейшем перекрыть не смог. Это была серьезная заявка на 
победу в чемпионате. Второй претендент чемпион страны 1977 г. 
Валерий Гордеев в первом для себя заезде из-за перебоев в двига- 
теле пришел последним. Потеря трех очков на старте, как оказа- 
лось, лишила его шансов на золотую медаль, хотя в следующем 
заезде он выиграл у Старостина. Перед последней серией у Старо- 
стина было 11 очков, Никипелова — 10, Вал. Гордеева и Корне- 
ва — по 9. Стало ясно, что медали достанутся этим гонщикам. 

18-й заезд решал судьбу главной награды. Старостину нужна 
только победа, и он добился ее, став недосягаемым для соперни- 
ков. 19-й заезд. Здесь первое место В. Никипелова принесло ему 
серебряную медаль. И, наконец, в последнем, 20-м на дорожку вы- 
ехали Валерий Гордеев и Н. Корнев. Победу одержал Валерий. Его 
брат Владимир, который в этом году переехал в Ленинград, остал- 
ся на пятом месте. 

Итак, подведем итоги. К сожалению, цельной картины состояния 
дел в нашем спидвее спартакиадные старты не дали. Об основной 
проблеме, мешающей развитию этого вида спорта, — отставании 
в мощностных показателях поставляемых нам мотоциклов по 
сравнению с теми, на которых выступают основные зарубежные 
соперники, — мы уже писали. Она по-прежнему стоит очень остро. 
Но не об этом сейчас речь. На финальных спартакиадных стартах 
мы увидели мало перспективных гонщиков, которые в состоянии 
были бы в недалеком будущем составить достойную конкуренцию 
опытным мастерам, членам сборной команды страны. Слишком 
уж медленно идет у нас подготовка молодой смены. Более того, 
сдают позиции представители опорных пунктов нашего спидвея. В 
чем причины спада ‘декового спорта в «Турбине», лишившейся в 
нынешнем году целой группы сильных гаревиков? Почему не рас- 
тут гонщики на Украине и в ряде других республик, где есть все 
условия для развития спидвея? Эти и другие вопросы ждут своего 
решения. 

Г. АФРЕМОВ, 
почетный судья по спорту 



Фото В. Горлова 


НАДЕЖДЫ в 

ром — первое. В итоге лучшая сумма 
очков и звание чемпиона СССР. 

Более спокойно развивались события 
среди участников, выступавших в ІИ 
классе. Здесь вне конкуренции был про- 
шлогодний чемпион страны, представи- 
тель Волжского автозавода Леонид Рева. 

Два предыдущих чемпионата прошли 
как настоящие спортивные праздники. О 
третьем этого, к сожалению, не скажешь. 
Оргкомитет был создан лишь формаль- 


ЧЕМПИОНЫ 

НО, и подготовкой соревнований зани- 
мался один человек. Нелогичными, про- 
тиворечивыми выглядели некоторые ре- 
шения главного судьи И. Дзюбы (Москва). 

Это вызывало нервозность у участни- 
ков, представителей, тренеров. Кстати, 
почему-то становится правилом назна- 
чать на чемпионат страны по кроссу на 
легковых спортивных автомобилях — со- 
ревнование молодое, в проведении кото- 
рого существует еще много проблем, — ■ 


главных судей, проходящих квалифика- 
ционную проверку. Что и говорить, сом- 
нительный по своей целесообразности 
эксперимент. Серьезные претензии мож- 
но предъявить и к некоторым арбитрам 
судейской коллегии, которые не знали, 
как пользоваться флагами. Перечень 
крупных и мелких огрехов чемпионата в 
Запорожье на этом не заканчивается. 
Кросс на легковых автомобилях — слож- 
ный в организационном отношении вид 
соревнований, и к их подготовке, прове- 
дению, комплектованию судейской брига- 
ды нужно подходить с особой тщатель- 
ностью. 

А. КЛОПИЧЕВ, 
ответственный секретарь ФАС СССР 


17 


Л' 




— Мой-сееві Мой-сеевІ Мой-сеев... — 
восторженный возглас, повторяемый де- 
сятками тысяч зрителей, катился по 
склону горы вслед за гонщиком, кото- 
рый с удивительной ловкостью обгонял 
соперников, уставших бороться с дож- 
дем и раскисшей трассой. Геннадий 
Моисеев стал героем последнего, 12-го 
этапа чемпионата мира в классе 250 см^ 
проходившего в болгарском городе Са- 
мокове, под Софией. Хотя, забегая впе- 
ред, скажем: это не смогло вывести его 
даже в число призеров. 

Советские телезрители имели возмож- 
ность наблюдать многие фрагменты этой 
полной драматизма гонки благодаря по- 
чти часовой трансляции, организован- 
ной спортивными редакциями телевиде- 
ния Болгарии и Советского Союза. И все 
же хочется вспомнить и главные собы- 
тия, и то, что оказалось «за кадром». 

Перед этим, последним этапом призе- 
ры мирового первенства определились 
уже: первый — швед X. Карлквист — 
248 очков; второй — англичанин Н. Хад- 
сон (178); третий — советский спортсмен 
В. Кавинов (133). Судьба следующих 
трех мест решалась в этой гонке: К. ван 
дер Веен (Голландия) имел 97 очков, 
Г. Моисеев — 96, Р. Диффенбах (ФРГ) — 
91. На тренировке накануне соревнова- 
ний лучше всех прошел эту новую для 
участников мирового первенства трассу 
Р. Диффенбах (новый чемпион X. Карл- 
квист и заболевший бронзовый призер 
В. Кавинов на соревнования не прибы- 
ли). Мотоцикл «Кавасаки», на котором 
выступает Диффенбах, имеет заднюю 
подвеску с центральным амортизато- 
ром — и это позволяет резвее других 
преодолевать «гребенку» и кочки, преоб- 
ладавшие иа круге длиной 2400 м. Од- 
нако начавшийся ночью дождь основа- 
тельно размочил трассу, и на утренней 
тренировке время у фаворитов было 
почти одинаковым. 

Старт первого заезда Моисеев принял 
неудачно. Он, видимо, полагал, что при 
большой нагрузке на заднее колесо с от- 
рывом переднего мотоцикл докопается 
до твердого слоя дороги и получит мак- 
симально возможное ускорение. Расчет 
не оправдался. Пока он «гарцевал» на 
вздыбленной машине, вперед ушло боль- 
ше десяти участников. Гонку возглавил 
Р. Диффенбах, от которого Г. Моисеев 
отставал на 38 секунд! Однако, посте- 
пенно увеличивая темп, он закончил ше- 
стой круг уже третьим — вслед за гон- 
щиком из ФРГ и чехом Я. Фалтой. Еще 
несколько кругов позиции лидеров не 
менялись, и уже казалось, что заезд таи 
и закончится. Но иначе думали Г. Моисе- 


ев и тренер нашей команды Ю. Трофи- 
мец. Зная Диффенбаха, его сильные и 
слабые стороны, они были уверены, что 
он не выдержит такого высокого темпа 
на трудной, с каждым кругом ухудшаю- 
щейся трассе. На десятом круге это про- 
изошло. Диффенбах попал в колею, мо- 
тоцикл развернуло, гонщик не удержал- 
ся, упал, а пока поднимался, его обо- 
гнали Фалта и Моисеев. 

Следующие два круга наш спортсмен 
шел, не прибавляя скорости, несмотря 
на то, что ему показывали табличку с 
цифрами «2» (второе место) и «8» (то 
есть отставание от лидера на восемь се- 
кунд). Только на последнем круге Моисе- 
ев сделал резкий рывок и вплотную при- 
близился к Фалте. Ободряемый зрителя- 
ми, он пытается обойти лидера, но мно- 
гоопытный чех всякий раз закрывает 
выгодные пути для обгона. Моисееву 
к этому не привыкать. На очередном 
повороте он делает вид, что устремляет- 
ся по наружному радиусу, а когда Фал- 
та занимает его, эффектным рывком, 
чуть ли не на заднем колесе перестав- 
ляет машину на внутреннюю дорожку 
и резко уходит вперед! Заезд, а с ним 
и 15 очков завоеваны. 

Таким образом, перед вторым заездом 
у Моисеева стало на 12 и десять оч- 
ков больше, чем у Диффенбаха и ван 
дер Веена соответственно. Но предстоя- 
ла еще нелегкая борьба. Волнения нача- 
лись сразу после старта. Наш спортс- 
мен, находясь в небольшой группе ли- 
деров, на выходе из поворота зацепил 
развернувшийся поперек трассы мото- 
цикл японца Т. Сузуки и упал. Пока он 
поднимался, поправлял, как нам каза- 
лось, щиток на плече (а на самом деле 
ощупывал, цела ли ключица, — удар 
о руль оказался сильным), вперед ушли 
почти все участники. Опять догонять! 
Сколько? Почти сорок секунд! Но впере- 
ди еще 12 кругов, поэтому не все поте- 
ряно (сумел же он в первом заезде оты- 
грать Зо). Третий круг Моисеев заканчи- 
вает третьим. Опять воодушевляемый 
зрителями, он демонстрирует виртуоз- 
ную технику, терпение, выносливость. 
И, все время увеличивая темп, на пятом 
круге становится первым! Так под апло- 

Й исменты и восторженные возгласы 
Іоисеев и финиширует. Заслуженная, 
великолепная победа мужественного и 
искусного гонщика, подтвердившего 
свои высокий класс. 

К сожалению, она была единственной 
на протяжении всех двенадцати этапов. 
Хотя и почетны третье и четвертое ме- 
ста, но после первого, занятого в прош- 
лом году, первого и второго в позапрош- 
лом, они не очень радуют. 



Иа призы ,,3а рулем“ 



На снимках: председатель оргкомите- 
та — председатель райисполкома 
И. Петрук (справа) и председатель обко- 
ма ДОСААФ Д. Корнеев вручают награ- 
ды победителям и призерам; иа трассе 
соревнований. 

Фото П. Лукьянчука и 
Н. Трофимчуи 


Четвертый раз районный центр Во- 
лынской области — Рожище прини- 
мал участников чемпионата страны по 
многоборью на личных мотоциклах, где 
наряду с медалями разыгрываются при- 
зы журнала «За рулем». Как и всегда, 
хозяева были гостеприимны и сделали 
все, что было в их силах, чтобы спортс- 
мены-мотоциклисты, жители города смог- 
ли почувствовать: они присутствуют на 
событии всесоюзного масштаба. Именно 
на этом уровне проходило и торжествен- 
ное открытие соревнований (под него от- 
вели Центральную площадь), и большой 
концерт в Доме культуры, который дали 
для гостей города замечательные масте- 
ра художественной самодеятельности, и 
многое другое, что входит в понятие 
«организация чемпионата». Но вот в от- 
личие от прошлых лет погода оказалась 
не очень гостеприимной — в день со- 
ревнований зарядил холодный осенний 
дождь. К счастью, коррективы, которые 
он внес в ход встречи, не испортили, 
а скорее подправили то, что заготовили 
организаторы. Речь идет о новой семи- 
километровой трассе. Ее проложили по 
ровной местности и придали откровенно 
скоростной характер. На такой трассе 
первое слово имели моторы, их мощ- 
ность, а не мастерство вождения и фи- 
зическая подготовка спортсменов. Дождь 
значительно усложнил трассу и все по- 
ставил на свои места. 

Как и в прежние годы, основной спор 
за лидерство разгорелся между спортс- 
менами Российской Федерации и Украи- 
ны. В составы этих команд (напомним, 
что каждая из них включает четырех 
спортсменов — два в классе 2о0 — 
350 см*, два — 125 — 175 см*) входили 
неоднократные участники и победители 
чемпионатов, в том числе шесть масте- 
ров спорта. 


В классе машин 250 — 350 см* все жда- 
ли дуэли старых соперников — Влади- 
мира Мамонова (РСФСР) и Валерия Во- 
ронина (Украинская ССР) — неоднократ- 
ных победителей прошлогодних чемпио- 
натов. Первое испытание — на старте — 
выиграл Валерий, затративший в два 
раза меньше времени на запуск двига- 
теля. Казалось, и дальше он не уступит. 
На огневом рубеже, после трех кругов 
гонки Воронин точно поразил пять «та- 
релочек». Такого добились только шесть 
участников, но среди них не было Ма- 
монова. и ему. как и остальным «прома- 
завшим». пришлось идти на штрафной 
круг. Все же — такое нередко случается 
на мотоциклетных соревнованиях — из- 
за неполадок в двигателе Воронин усту- 
пил и Мамонову, и многим другим. 

За этим захватывающим соперничест- 
вом двух лидеров как-то не замеченным 
поначалу оказалось выступление других 
спортсменов, стартовавших позже. А 
именно они-то и стали главными героя- 
ми дня. Прежде всего хочется назвать 
С. Назаренко из Хабаровска — прошло- 
годнего чемпиона в этом классе. Отлич- 
но прошел он всю трассу, отлично вы- 
полнил дополнительные упражнения и 
в награду получил «золото». Приходится 
только удавляться тому, что тренеры 
команды России, как и в прошлом году 
(тогда хабаровские мотоциклисты завое- 
вали две медали), не включили чемпио- 
на в состав команды, и он выступал как 
личник. 

Обстановка на трассе обострилась, ко- 
гда стало известно, что на позиции 
спортсменов Российской Федерации и 
Украины повели наступление представи- 
тели Белоруссии и Азербайджана. Забе- 
гая вперед, скажем, что только неудача, 
постигшая на огневом рубеже Владими- 
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Чем же объяснить сдачу позиций? По- 
пробуем разобраться в причинах этого 
с помощью спортсмена и тренера. 

Г. МОИСЕЕВ. В мотоспорте, и кроссе 
в частности, принято считать, что успех 
наполовину зависит от машины. В по- 
следние годы мы завоевывали победы, 
выступая на мотоциклах КТМ, специаль- 
но изготовленных этой австрийской 
фирмой. Тогда они не уступали по основ- 
ным показателям — мощности и надеж- 
ности — машинам соперников, что по- 
зволяло вести с ними борьбу, как гово- 
рится, на равных. Однако уже в про- 
шлом сезоне стало очевидным, что ряд 
фирм сумел создать машины, превосхо- 
дящие КТМ в мощности, а главное, по 
ходовым качествам, зависящим от эки- 
пажной части. 

В нынешнем сезоне моторы наших 
машин тоже прибавили сил, но с по- 
терей «тяги» на малых и средних обо- 
ротах. Уже первые старты показали, что 
такое решение явно неудачно, и мы вы- 
нуждены были обратиться к старым ма- 
шинам, более пригодным для условий 
соревнований чемпионата мира. Однако 
конкурировать с новыми мотоциклами 
других ведущих фирм они уже не могли. 

Ю. ТРОФИМЕЦ. Лучше, чем спортсмен, 
определить качества машины не может 
никто. В современном кроссе, кроме 
объективно оцениваемых параметров, 
таких, как мощность и крутящий момент, 
огромную роль играет соответствие ха- 
рактеристик мотоцикла индивидуальным 
качествам гонщика, уровню его мастер- 
ства, физической подготовленности. И я 
считаю, что уже в прошлом году Мои- 
сееву и Кавинову пришлось основатель- 
но поработать за машины. Их спортив- 
ная форма в нынешнем сезоне была не 
хуже, но возросшее техническое совер- 
шенство машин соперников и, несомнен^ 
но, поднявшийся уровень их спортивной 
подготовки не позволили нашим гонщи- 
кам повторить успехи прошлых лет. 
К тому же травмы Моисеева на послед- 
них этапах осложнили дело. 

В этих высказываниях спортсмена и 
тренера находит подтверждение извест- 
ная истина: чтобы не отстать, нельзя 
стоять на месте, надо идти вперед, иначе 
тебя обгонят. 

Разумеется, бывают осечки и у чем- 
пионов ■— не каждый сезон складывает- 


На снимках: тысячи любителей мото- 
кросса наблюдали за спортивной борь- 
бой; на трассе — Геннадий Моисеев. 

Фото Б. Лазова (НРБ) 
и автора 


ся удачно. Возможны и просчеты конст- 
рукторов, механиков. Все это еще не 
повод для того, чтобы опускать руки. 
Замечательные победы наших нроссме- 
нов Г. Моисеева и В. Кавинова убедили 
в эффективности системы подготовки 
гонщиков экстра-класса, разработанной 
и осуществляемой ведущим нашим тре- 
нером Ю. Трофимцом. Зарубежные 
спортсмены и специалисты высоко це- 
нят и признают заслуги советской шко- 
лы подготовки гонщиков. Но используем 
ли мы свои достижения в полную ме- 
у — вот в чем вопрос. Наверно, нет. 
то-то не видим мы рядом с Моисеевым 
и Кави новым тех, кто может бороться 
за высокие титулы на чемпионатах. 
В. Корнеев, Ю. Худяков, выступающие 
в классе 125 см^ а дальше кто? 

Современный мотокросс, как и мото- 
спорт вообще, требует воспитания таких 
качеств и навыков, которые не разовь- 
ешь за два-три года, не привьешь юноше 
без природных данных, соответствую- 
щих задатков. Опыт, накопленный в ряде 
олимпийских видов спорта, свидетель- 
ствует в пользу создания специали- 
зированных школ, где высококвалифи- 
цированные тренеры готовят из мальчи- 
ков и девочек, подростков будущих ма- 
стеров высшего класса. 

Но идея о создании хотя бы одной экс- 
периментальной школы в подходящем 
для круглогодичной работы месте пока 
не реализуется. Да и высококвалифици- 
рованных тренеров можно пересчитать 
на пальцах одной руки. А время идет! 

Технический уровень мотоциклов ве- 
дущих мировых марон, на которых вы- 
ступают участники чемпионатов мира, 
затраты на их изготовление чрезвычай- 
но высоки. Естественно, их получают 
лишь лучшие из лучших. Но, чтобы ус- 
пешно овладеть ими, добиться результа- 
тов, спортсмены должны готовиться на 
технике, хотя бы близкой к эталонной 
по своим основным параметрам. С сожа- 
лением приходится отмечать, что выпу- 
скаемые нашими заводами кроссовые 
машины еще очень далеки от требова- 
ний сегодняшнего дня. 

Заключительный этап чемпионата ми- 
ра в Болгарии показал, что «есть еще 
порох в пороховницах» у наших мото- 
кроссменов, что способны они вернуть 
утраченные позиции. Но в этом им нуж- 
на серьезная помощь. Помощь с прице- 
лом на будущее, с перспективой на под- 
готовку юной смены чемпионам. 

Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
спецкор «За рулем» 

София — Москва 


ра Романенко — чемпиона Азербайджа- 
на 1979 года, который «заработал» 
четыре штрафных круга, лишила его 
команду призового места. В итоге в 
«старшем» классе мотоциклисты Рос- 
сии, главным образом благодаря стара- 
ниям опытного В. Петрова, занявшего 
второе место вслед за Назаренко, созда- 
ли «запас прочности». 

Правда, в классе 125 — 175 см^ где 
судьба призовых мест долго оставалась 
неясной, украинские спортсмены, вро- 
де бы, взяли реванш — Ю. Юрченко- 
вич и М. Батюк заняли две высшие сту- 
пеньки на пьедестале почета. Но Батюк 
тоже не оказался в числе зачетных 
г участников команды. А это означало, 

что победа досталась спортсменам Рос- 
сии. 

I Успешно выступила в чемпионате 

1 команда Азербайджана, которая в про- 

шлом году была в числе аутсайдеров. И 
заслуга в этом ребят из небольшого го- 
> родка Али-Байрамлы. Они завоевали 

первое место на республиканских сорев- 
нованиях, тщательно готовились к чем- 
пионату страны и, как уже было сказа- 
но, не дотянули самую малость до при- 
зеров. К сожалению, далеко не все так 
же хорошо были готовы к решающим 
стартам. Представители команд, трене- 
ры, спортсмены объясняют это двумя 
факторами: недостаточным вниманием 
со стороны комитетов ДОСААФ и сове- 
тов ДОАМ к развитию спорта среди вла- 
дельцев личных мотоциклов (убедитель- 
ное подтверждение этого — отсутствие 
в Рожище коллективов из Ленинграда, 
Литвы, Эстонии, Армении, Таджикиста- 
на), а также сложностью программы 
чемпионата, что в известной мере сужа- 
ет базу соревнований, тормозит прове- 
дение встреч в районах, городах и обла- 
стях. 


Мне трижды довелось быть главным 
судьей этих соревнований, что дает пра- 
во высказать некоторые замечания и 
пожелания. Первое касается протяжен- 
ности трассы. Сокращение основного 
круга, несомненно, пошло на пользу, но, 
как показывает опыт, и при этом усло- 
вии судейства требуется большое коли- 
чество арбитров, да и в зрелищном пла- 
не не получается желаемого эффекта. 
Думается, оптимальный вариант лежит 
в пределах двух километров. На такой 
короткой трассе могут быть небольшие 
трамплины, колейные мосты, другие не- 
сложные естественные и искусственные 
препятствия, которые, с одной стороны, 
требуют от участника мастерства, а 
с другой — не вызывают особой трево- 
ги за сохранность мотоцикла. Разумеет- 
ся, на короткой трассе гораздо удобнее 
обзор для зрителей. К тому же найти 
и обустроить ее можно в любом районе. 

Бидимо, следует ввести в программу 
разгон-торможение или спринт. Бозмож- 
но, стоит проводить в рамках соревно- 
ваний и конкурс по Правилам дорож- 
ного движения. 

Бысказывая эти предложения, я ду- 
маю прежде всего о том, чтобы соревно- 
вания на личных мотоциклах были ие 
столь сложны в организации, динамич- 
ны, интересны, смогли прижиться в 
айонах и городах, чтобы комитеты 
ОСААФ или советы обществ автомото- 
любителей (они, по-видимому, станут 
шире заниматься спортивной деятель- 
ностью) могли проводить их с малыми 
затратами сил и средств. Конечно, мо- 
гут быть и другие предложения. Но пе- 
ремены. мне думается, назревают. 

О. ЛИТВИН, 
судья всесоюзной категории 
Волынская область, 
г. Рожище 



Результаты соревнований 

Личный зачет. Класс 125 — 175 см®: 
1. Ю. Юрченкович; 2. Н. Батюк (оба — 
Украинская ССР); 3. Я. Лунчевицс (Лат- 
вийская ССР): 4. А. Архипов (Белорус- 
ская ССР): 5. М. Карпец (Украинская 
ССР): 6. И. Шевченко (РСФСР). Класс 
250 — 350 смЗ; 1. С. Назаренко: 2. Б. Пет- 
ров (оба — РСФСР): 3. Я. Штос (Латвий- 
ская ССР): 4. Б. Левченко (Украинская 
ССР): 5. Б. Мамонов (РСФСР): в. А. Шин^ 
кевич (Белорусская ССР). Командный 
зачет: 1. РСФСР: 2. Украинская ССР: 
3. Белорусская ССР; 4. Азербайджанская 
ССР: 5. Латвийская ССР: о. Киргизская 
ССР. 
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КОРОТКО 


Предприятие УАП (СРР) в ближайшее 
время расширит ассортимент выпускае- 
мых им легковых машин. Наряду с се- 
мейством «Дачия-1300» (модель «Рено-12» 
по французской лицензии), оно будет 
изготовлять румынский «Рено-18». Объ- 
ем производства удвоится. 


Среди гоночных автомобильных мото- 
ров формулы III (до 2000 см3 на базе дви- 
гателя от серийной легковой машины) на- 
иболее мощными являются «Альфа-ро- 
мео» (Италия) и «Тойота» (Япония) — ■ 
168 — 170 л. с. Максимальная скорость 
формулы III с таким мотором — 220 — 
235 км/ч. 


Новая модель легкового автомобиля 
среднего класса, выпуск которой наме- 
чено начать в 1981 году на английском 
заводе «Триумф», будет разработана им 
совместно с японской фирмой «Хонда». 
Двигатели и трансмиссии планируется по- 
купать в Японии. 


Лабораторные исследования фирмы 
«Интернешнл Пэиинг корпорейшн» уста- 
новили, что работа на бензино-спирто- 
вой смеси может оказать весьма отрица- 
тельное влияние на узлы топливной си- 
стемы автомобиля. 


На американских легковых автомоби- 
лях 1978 года в среднем степень сжатия 
составила 8,24 (против 9,39 в 1968 году), 
рабочий объем — 3884 смз (в 1968 го- 
ду -- 4521 см^), мощность — 124.8 л. к. 
(в 1968 году 240,2 л. с.), частота вра- 
щения коленчатого вала — 3884 об/мин 
(в 1968 году — 4521 об/мин). 


Мопеды с передним ведущим колесом 
выпускаются и поныне французской фир- 
мой «Мотобекан». Модель «5000» (рабо- 
чий объем 49 см3) развивает мощность 
0,56 л. с. при 2250 об/мин. 


«0РЛИЧАН-Н1-ЗЦХ» 



В производственной прог- 
рамме крупнейшего в ЧССР 
завода автомобильных при- 
цепов «Орличан» ныне глав- 
ную роль играет рефриже- 
раторный полуприцеп моде- 
ли «Н1-ЗЦХ». Он рассчитан 
на перевозку 12,6 т скоро- 
портящихся продуктов (мя- 
са, фруктов) в паре с се- 
дельным тягачом «Шкода- 
100.05», оснащенным 304- 
сильным дизелем. Полный 
вес полуприцепа составляет 
19 т, а автопоезда — 36 т. 


НА БАЗЕ «ПОЛЬСКОГО ФИАТа» 

Завод «Црвена Застава» (СФРЮ) наря- 
ду с производством автомобилей «Заста- 
ва» собирает из узлов, получаемых из 
ПНР, легковые машины «Польский 
ФИАТ-125П». На Познаньской ярмарке 
1979 года югославский завод представил 
его медицинскую модификацию. За ос- 
нову взят автомобиль с кузовом «универ- 
сал», у которого сделана надстройка из 
стеклопластика. Она существенно увели- 
чила высоту салона. Одновременно была 
изменена и его планировка, в частности, 
запасное колесо «переселено» под пол 
кузова сзади. В результате удобнее ста- 
ло вносить и выносить носилки с боль- 
ным. 

Машина предназначена для использо- 
вания в качестве кареты «Скорой по- 
мощи». 



ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОЕ ТАКСИ 


Этот образец такси впервые был пред- 
ставлен итальянской фирмой «Альфа-ро- 
мео» два года назад на выставке «Сити 
Кар Програм» (типаж городских автомо- 
билей), организованной в Нью-Йорке му- 



зеем современного искусства. Кузов раз- 
работала фирма «Итал Дизайн» под ру- 
ководством Д. Джудшаро. \ 

Такси рассчитано на пятерых пассажи- 
ров. Водитель отделен от них толстым 
стеклом. Справа от водителя — площад- 
ка для багажа. Салон довольно просто- 
рен — расстояние от спинки заднего си- 
денья до переборки отсека водителя со- 
ставляет 1740 мм (только на 90 мм мень- 
ше, чём расстояние от пятой, торцевой 
двери до спинки переднего сиденья у 
ГАЗ— 24-02). 

Довольно вместительное такси «Аль- 
фа-ромео» благодаря вагонной компонов- 
ке получилось достаточно компактным 
(длина — 4000 мм, ширина — 1750 мм). 
Однако высота автомобиля (1770 мм) по 
тем же причинам оказалась значитель- 
ной (на 240 мм больше, чем у ГАЗ — 24-02). 

Эта интересная экспериментальная ма- 
шина экспонировалась летом 1979 года 
в Москве на выставке «Автотехника Ита- 
лии-79». 


МАЛОГАБАРИТНЫЙ ДЖИП «СУЗУКИ-ДЖИМНИ» 


Самый маленький в мире джип про- 
изводит японская фирма «Сузуки», бо- 
лее известная своими мотоциклами. Ма- 
лютка джип с четырьмя ведущими ко- 
лесами, получивший уменьшительное 
имя «Джимни», по конструкции и про- 
ходимости не уступает своим старшим 
собратьям. Он выпускается с полностью 
открытым двухместным кузовом без бо- 
ковых дверей, наподобие легкого спор- 
тивного автомобиля, или с закрытым 
цельнометаллическим трехдверным гру- 
зо-пассажирским кузовом. 

На последней модели «ЛЖ-55» установ- 
лен трехцилиндровый двухтактный кар- 
бюраторный двигатель жидкостного 
охлаждения рабочим объемом 539 см^ и 
мощностью 2В л. с. при 5000 об/мин. Что- 
бы понизить капот, блок цилиндров сде- 
лали наклоненным влево. Двигатель 
снабжен новой, высокоэффективной си- 
стемой смазки, разработанной и запатен- 
тованной фирмой «Сузуки». В системе 
охлаждения помимо обычного радиатора 
есть дополнительный турбовентилятор, 
который надежно охлаждает жидкость, 
когда встречного потока воздуха недо- 
статочно. Это особенно важно при дли- 
тельном движении на малых скоростях 
в гору или по пересеченной местности. 
Сцепление однодисковое сухое. Коробка 


передач четырехступенчатая, полнос'гью 
синхронизированная, без прямой пере- 
дачи. На четвертой, ускоряющей пере- 
даче с отношением 0,88 машина разви- 
вает по шоссе скорость до 100 км/ч. 
Жесткие ведущие оси подвешены к 
лонжеронной раме на продольных ли- 
стовых рессорах и телескопических гид- 
роамортизаторах. Все колесные тормоза 
барабанные, но по заказу впереди могут 
быть установлены дисковые. 

Легкий джип способен везти двух или 
четырех человек, груз до 250 кг и бук- 


сировать небольщой прицеп. Полная 
масса машины — всего 925 кг. База — 
1930 мм. Длина — 3170 мм, ширина — 
1395 мм, высота — 1690 мм. Дорожный 
просвет без нагрузки — 240 мм. При 
крайне малом расходе топлива (от 4 до 
9 л на 100 км в зависимости от условий 
движения) вездеход может на одной за- 
правке пройти до 1000 км. Передние си- 
денья — спортивного типа с встроен- 
ными подголовниками, позади них мо- 
гут быть установлены легкие складные 
скамеечки. 







ВСЕ ПОД РУКОЙ 



Французские конструкторы нередко 
предлагают необычные решения. Особен- 
но часто они встречаются на автомоби- 
лях «Ситроен». Так, на последней моде- 
ли «Виза» («За рулем». 1979, № 1) панель 
приборов с кнопками и рычажками объ- 
единена в пульт, охватывающий рулевую 
колонку, 

В этом пульте на расстоянии всего не- 
скольких сантиметров от обода руля, а 
следовательно, от пальцев водителя 
сгруппированы клавиши переключателей 
и контрольные лампы первостепенной в 
смысле безопасности движения важно- 
сти. Пользоваться ими можно, не снимая 
рук с руля. Столь оригинальную компо- 
новку органов управления многие специ- 
алисты считают перспективной. 

Пульт управления «Ситроена-виза»: 1— - 
включатель омывателя лобового стекла; 
2 — барабан управления двухскоростным 
стеклоочистителем; 3 — контрольная 
лампа включения световых указателей 
поворота; 4 — контрольная лампа вклю- 
чения ближнего и дальнего света фар; 
5 — кнопка включения звукового сигна- 
ла; 6 — клавиша включения световых 
указателей поворота; 7 — контрольная 
лампа включения дальнего света фар; 
8 — контрольная лампа работы подфар- 
ников; 9 — поворотный рычажок управ- 
ления миганием фар: 10 — барабан пе- 
реключателя света (ближний и дальний 
свет фар и подфарники); 11 — динами- 
ческий регулятор положения фар; -12 — 
кнопка воздушной заслонки карбюрато- 
ра («подсос»); 13 — кнопка управления 
омывателем и очистителем ветрового 
стекла; 14 — замок зажигания; 15 — 
блок кнопок со встроенными контроль- 
ными лампами (слева направо: включе- 
ния фонаря заднего хода, включения 
аварийной сигнализации, падения уров- 
ня тормозной жидкости, включения двух- 
скоростного вентилятора, работы обо- 


гревателя заднего стекла); 16, ,17 — ры- 
чажки управления работой очистителя 
заднего стекла и отопителя; 18 — спидо- 
метр, одометр, контрольные лампы па- 
дения давления в системе смазки и сиг- 


нализатор повышенного износа тормоз- 
ных накладок; 19 — указатель количест- 
ва топлива; 20 — часы с лампами, сиг- 
нализирующими о высокой температуре 
воды и разрядке аккумулятора. 


овердрайв экономит бензин 


На современном серийном легковом ав- 
томобиле пятиступенчатая трансмиссия 
не редкость. Коробки передач «пять впе- 
ред» заводы применяют из соображений 
как динамики, так и экономии. Было 
время, когда они отвечали только перво- 
му принципу и привлекали прежде всего 
конструкторов гоночных и спортивных 
машин. Но потом приживись и на серий- 
ных. Причем их устанавливают даже в 
качестве стандартного оборудования 
(«Альфасуд», ФИАТ-132Д), а чаще за до- 
полнительную плату взамен четырех- 
ступенчатой (БМВ-320И). 

Пятая передача, как правило, имеет 
передаточное число, равное единице или 
меньше, и часто монтируется в отдель- 
ном картере, примыкающем к обычной 
коробке, В этом случае ее называют 
«овердрайвом», что в переводе с англий- 
ского означает «ускоряющая передача». 
Овердрайв в виде приставки к основной 
коробке передач монтируют обычно за 
дополнительную плату на заводе, в мага- 
зине или на станции обслуживания. Хо- 
тя такая комбинация получается несколь- 
ко сложнее, тяжелее и дороже, чем пя- 
тиступенчатая коробка передач, она с 
производственной и коммерческой точек 
зрения выгодна фирмам. 

Для включения каждой' из двух пере- 
дач (прямой и ускоряющей) овердраіша 
служит самостоятельный (чаще всего 
электрический) привод. Управляется он 
кнопкой, встроенной в верхнюю часть 
(«набалдашник») рычага переключения 
передач, причем в большинстве конст- 
рукций для перехода на ускоряющую пе- 
редачу и обратно не нужно выжимать 
сцепление — срабатывает полуавтома- 
тика. 

На ряде моделей («Волво-244», «Хилл- 
ман-Эйвенджер» и «Плимут- вол аре») 
овердрайв можно включить только на 
высшей передаче, на других — «Три- 
умф-2500ТК» и «Триумф-2, 5ПИ» — он ра- 
ботает как на четвертой, так и на треть- 
ей. Таким образом, количество передач 
в трансмиссии увеличивается здесь с 
четырех до шести. 

Разумеется, наличие передачи, проме- 
жуточной между «нормальными» третьей 
и четвертой ступенями (в коробке вклю- 
чена третья передача плюс работает 
овердрайв), позволяет полнее использо- 
вать мощность. 


Еще дальше пошла японская фирма 
«Мицубиси», которая применила на ма- 
лолитражке «Мираж» четырехступенча- 
тую коробку передач, работающую на 
всех передачах в паре с двухступенча- 
тым овердрайвом («За рулем», 1979, № 9). 
У этой трансмиссии уже восемь передач: 
четыре в «скоростном» и четыре в «эко- 
номичном» диапазоне работы. 

Наличие в трансмиссии приставки- 
овердрайва или ускоряющей высшей пе- 
редачи позволяет автомобилю достигать 
более высокой максимальной скорости и 
расходовать меньше топлива при движе- 
нии с малой нагрузкой. 

Такие «экономичные» дополнительные 
передачи легковых автомобилей нашли 
применение сравнительно недавно. Ма- 
шина с овердрайвом, как правило, дости- 
гает максимальной скорости на четвер- 
той передаче, которая служит и для дви- 
жения с полной загрузкой в обычных ус- 
ловиях. в каких же случаях желательно 
использовать овердрайв? При движении 
на пологих спусках, не требующих эф- 
фективного торможения двигателем, на 
равнинных дорогах с неинтенсивным дви- 
жением, исключающим быстрые и часто 
повторяемые обгоны, а также при непол- 
ной загрузке автомобиля. В результате 
сокращается число оборотов коленчатого 
вала двигателя на километр пути и, как 
результат, улучшается топливная эконо- 
мичность, уменьшаются износы трущих- 
ся деталей двигателя. 

Сейчас трудно назвать автозавод, кото- 
рый не исследовал бы разные способы 
повышения экономичности своих машин. 
И хотя в нашем представлении легковой 
автомобиль — это нечто сформировавше- 
еся, доведенное до высокой степени со- 
вершенства за почти 60 лет непрерывной 
работы над конструкцией, резервы улуч- 
шения его показателей еще не исчерпа- 
ны. Сегодня не удастся поднять на новую 
качественную ступень какой-либо пара- 
метр автомобиля изменением только од- 
ной детали или узла. Многие задачи те- 
перь решаются в комплексе. Это особен- 
но относится к проблеме экономичности. 
Например, если обеспечить машине ма- 
лую массу, придать ей хорошо обтекае- 
мую форму, применить радиальные ши- 
ны, современные сорта масел, поста- 
вить экономичный двигатель, то мы по- 
лучим в итоге малый расход топлива. 


Именно в таком комплексе надо рас- 
сматривать и «экономичную передачу». 

Приобретая новую машину, будущий 
ее владелец на Западе в первую очередь 
интересуется сегодня расходом топлива. 
Именно из-за прожорливости престиж- 
ные до сих пор автомобили в период 
энергетического кризиса выходят из мо- 
ды, С ним связаны и жесткие скорост- 
ные ограничения в ряде западноевропей- 
ских стран и в США. Тут-то и оказались 
в выгодном положении» машины с овер- 
драйвами. В настоящее время такие пе- 
редачи можно встретить на упоминав- 
шихся здесь английском «Триумф-2500 
ТК», шведских «Волво-2в2С», «Волво-244» 
и других моделях. Один из крупнейших 
производителей овердрайвов — фирма 
«Лэйкок» английского концерна ГКН. Ее 
ііродукция используется на английских и 
американских («АМК-Пэйсер») моделях. 

Проблема применения овердрайва акту- 
альна сегодня как никогда. Ведь запасы 
нефти в земных недрах исчерпаемы, а 
количество автомобилей в мире непре- 
рывно растет, и трудно рассчитывать, что 
в ближайшие годы все они будут зап- 
равляться из водопровода. Экономичная 
передача тем и хороша, что она позво- 
ляет сократить расход топлива, и ее все 
чаще можно встретить на современных 
автомобилях. 

Г. АЛЕКСАНДРОВ 


КОРОТКО 


«Даймлер-Бенц» (ФРГ) и «Штейр-Дайп 
лер-Пух» (Австрия) приступили и прои: 
водству объединенными усилиями кол 
фортаоельного джипа. Новый завод (плс 
щадь 4 га, 800 рабочих) в г. Грац-Торк 
дорф (Австрия) будет ежегодно делать п 
11 000 машин 40 модификаций. Из ни 
907о — марки «Мерседес-Бенц» и 10% - 
«Пух». 


Многие современные магистральные 
грузовики оснащаются регулируемой ру- 
левой колонкой. Так, на моделях «Волво» 
(Швеция) рулевое колесо имеет диапазон 
регулировки 200 мм по длине и 40 мм по 
высоте. 
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Тест ВНИИБД МВД СССР и «За рулем» 

«СЛАЛОМ» 

НАУЛИЦЕ 

Что и говорить, зрелище было впечатляющим. Посреди шум- 
ной городской магистрали перед самым перекрестком лежала 
на боку «Волга» — такси. И хотя «скорая» уже давно увезла по- 
страдавших при аварии, а сотрудники ГАИ занимались своим 
обычным делом, фиксируя обстоятельства случившегося, 
«зрители» не расходились. Взволнованно обсуждали детали 
происшествия, строили всякие предположения по поводу воз- 
можных виновников или просто внимали другим, потрясенные 
увиденным. А происходило все, по словам очевидцев, так. 

В светофоре на перекрестке зажегся красный сигнал, и весь 
поток машин в несколько рядов на короткое время замер. 
Подтягивались лишь поотставшие. Вдруг почти с центра доро- 
ги ринулось вправо к тротуару такси: его водитель заметил 
«щель» и соблазнился возможностью оказаться еще метров 
на десять ближе к светофору. Заметил он, правда, и прибли- 
жающийся по соседней полосе грузовик, но решил, что успеет 
проскочить перед ним в следующий ряд. И успел-таки, хотя 
доставил другому водителю несколько неприятных мгнове- 
ний. А дальше события приняли еще более опасный характер. 

Приближающиеся к перекрестку стали потихоньку прибав- 
лять «газ», так как в светофоре снова вспыхнул зеленый. 
Начал набирать скорость и ЗИЛ, который двигался вдоль тро- 
туара. Но тут на его пути появилась «Волга». Водитель ЗИЛа, 
увы, не смог спасти положение. Да и как это было сделать, 
если такси, выскочив из-за машины, идущей параллельным 
курсом слева, оказалось у него буквально под носом. А он 
только-только перенес ногу на акселератор... В общем, про- 
изошло столкновение. Развернув «Волгу» поперек дороги, ЗИЛ 
некоторое время толкал ее перед собой, словно бульдозер, 
а затем опрокинул на бок... Краткое описание этой аварии мы 
взяли из архивов ГАИ. Чем она нас заинтересовала? 

С каждым годом все интенсивнее потоки транспорта на ули- 
цах наших городов, все сложнее обеспечивать его беспере- 
бойное и безопасное движение. Течет автомобильная река, 
и есть у нее свои, довольно опасные водовороты и пороги. 
Иной раз так закрутит, что кто поопытнее, еще, может быть, 
выплывает, а новичок — и не ждите. Чаще всего такие «во- 
ронки» возникают при неосторожном маневрировании из ряда 
в ряд. Конечно, без перестроений для поворотов, остановки, 
обгона не обойтись. Но сколько порой лишних помех на 
нашем пути. Присмотритесь к движению на какой-нибудь 
многополосной городской магистрали. Все время кто-то шны- 
ряет по рядам, выискивая лазейку, через которую можно 
просочиться, прорваться вперед, чтобы выиграть еще несколь- 
ко секунд, еще несколько метров пути. Эти возмутители спо- 
койствия, их слалом на асфальте и создают часто нервозную, 
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опасную обстановку на дороге. Может, таких водителей не 
столь уж много, но от этого не легче, ибо последствия их 
необдуманных и неосторожных действий могут обернуться 
так называемыми цепными авариями, с участием нескольких 
машин и тяжелыми последствиями. 

К тому же, как говорят, дурные примеры заразительны. 
Наверное, не один из начинающих водителей, увидев этакий 
лихой маневр и оставшись в «хвосте», подумал про себя: вот 
ловко, вот мастер! Хорошо, если только подумал, а то, может 
быть, и сам начал так действовать. Нет, мастер-то давно 
понял, что вся эта суета на дороге! ни к чему, у цели все будут 
примерно в одно время, а потому он не «дергается» и не до- 
ставляет лишних хлопот остальным. А недальновидный води- 
тель заблуждается на этот счет, ему кажется, что он может 
далеко уйти вперед в результате этих зигзагов на проезжей 
части. Напрасные усилия. Игра, как говорится, не стоит свеч! 

Показать это на практике, на конкретном примере мы и ре- 
шили в очередном тесте «За рулем». Его совместно подгото- 
вили и провели авторы этого материала — сотрудники редак- 
ции «За рулем» и ВНИИ БД МВД СССР. 

Июльским днем на Садовом кольце столицы от здания, где 
разместится в скором будущем телеавтоматическая система 
управления дорожным движением ГАИ Москвы, именуемая 
«Старт», взяли старт два автомобиля ВАЗ — 2103. Здесь же они 
должны были замкнуть кольцо после 16 километров пути по 
одной из самых оживленных столичных магистралей. Почему 
мы выбрали именно этот маршрут? Во-первых, кольцевой, что 
очень удобно для наблюдений. Во-вторых, по протяженности 
он как раз укладывается в среднестатистическую длину одной 
поездки в большом городе. В-третьих, имеет все необходимые 
условия для намеченного эксперимента. Что такое сегодня 
московское Садовое кольцо? Это современная магистраль 
с интенсивным движением, по которой в часы пик проходит 
до 14 000 автомобилей за 60 минут (даже больше ее расчет- 
ной пропускной способности). Это 25 регулируемых пере- 
крестков и 10 транспортных туннелей, мостов и эстакад. Это 
широкая проезжая часть порой до 100 метров, что позволяет 
двигаться по четырем — восьми полосам в каждом направле- 
нии. В общем, для любителей «слалома» есть где разгуляться. 

Время — 9.45. По нашим наблюдениям, предстоящие два 
часа будут на трассе самыми напряженными,, а затем спад: 
обеденные часы. Последние приготовления, проверка аппа- 
ратуры, уточнение заданий эксперимента. А они совершенно 
противоположны по характеру. Одному надо проехать марш- 
рут в общем со всеми темпе, не меняя без особой нужды 
полосу движения. Другому, наоборот, разрешено занимать 
любые ряды, используя каждую возможность, чтобы протис- 
нуться вперед. Этакие ^*<черепаха» и «заяц». 

10.00. «Заяц» резко берет с места и через несколько секунд 
скрывается из виду. Его автомобиль — № 1. С минутным ин- 
тервалом отправляется в путь «Черепаха». Мы специально 
дали им раздельный старт, чтобы водители не видели друг 
друга на дороге и не поддались спортивному азарту. 

Буквально через 300 метров от старта — первый светофор. 
«Заяц» прошел его с ходу, «Черепаху» задержал красный 
сигнал. Проигрыш — 30 секунд. Перед туннелем под пло- 
щадью Маяковского «№ 1» приходится резко тормозить, что- 
бы выбраться на крайнюю левую полосу, ибо дальше дви- 
гаться по правым рядам невыгодно. С некоторым риском ма- 
невр ему удается, хотя его действия, как говорят спортивные 
комментаторы, на грани фола. За туннелем он развивает пре- 
дельную скорость — 60 км/ч. Однако большого отрыва от 





«№ 2» не получилось: к площади Восстания приехал, когда в 
светофоре еще горел красный. В общем, на первых трех 
километрах он ушел вперед на 42 секунды. Посмотрим, что 

будет дальше. 4 

10.05. Смоленская площадь. «Заяц» снова в правых рядах. 
На коротком отрезке до Зубовской площади он устраивает 
на асфальте поистине скоростной слалом, снуя между грузо- 
виками из ряда в ряд. А выигрыш? Еще 15 секунд. Итого — 
57, почти минута. Однако машина его движется очень нерав- 
номерно, водителю то и дело приходится замедлять движе- 
ние и снова разгоняться, порой весьма интенсивно, благо 
«Жигули», как говорится, легки на подъем, быстро набирают 
скорость. Но такой стиль езды... 

ОТСТУПЛЕНИЕ ПЕРВОЕ 

Такой стиль езды далеко не безобиден. Забегая вперед, 
скажем, что за весь заезд «Заяц» тормозил 46 раз, причем 
дважды очень резко, и сделал 36 интенсивных разгонов, а 
у «Черепахи» эти цифры были 28 и 20 соответственно. Между 
тем всем ясно, что лишние торможения, разгоны, переклю- 
чения передач преждевременно старят автомобиль. Люби- 
телю острой езды, поверьте, приходится «лечить» тормоза 
и сцепление значительно чаще. К тому же у такого водителя 
резко растет и расход топлива. Равномерное движение всегда 
экономичней. Тот, кто хочет получить точные цифры, может 
обратиться к другому тесту — «Стиль езды в рублях и лит- 
рах», результаты которого были опубликованы в № 7 журнала 
за 1978 год. Конечно, за одну поездку потери, может быть, 
и не очень велики. Но когда такой «слалом» 'входит в при- 
вычку, они далеко не мелочь. 

10.07. Перед Крымским мостом затор — ремонт дороги. Су- 
жение проезжей части ставит в более выгодное положение 
тех, кто движется по левым полосам, и «Черепаха» отыгрывает 
на этом участке трассы нашего теста 8 секунд. 

10.09. Житная улица. «Заяц» снова порывается уйти вправо, 
но нельзя: сплошная линия разметки не разрешает покинуть 
занятую полосу движения. 

10.10. Валовая улица. Вот теперь можно. Справа в самом 
деле пусто до самого светофора перед Павелецким вокза- 
лом... 

ОТСТУПЛЕНИЕ ВТОРОЕ 


«Слаломистов» понять иногда можно: наши дороги, увы, 
загружены порой очень неравномерно — где густо, а где 
пусто. Причем густо, как правило, в левых рядах, хотя Пра- 
вила, как известно, требуют держаться ближе к правому краю 
дороги. Увы, многие едут не там, где им положено, вынуж- 
дая, а правильнее сказать- — провоцируя, других обгонять их 
справа. И грешат этим в основном водители грузовых автомо- 
билей. Из-за собственной расхлябанности чаще всего. Мы 
беседовали со многими, и никаких веских доводов не услы- 
шали. Один винил во всем привычки таксиста, кем он раньше 
работал (В. Серебров, 04-97 МКШ), другой утверждал, что 
ищет, мол, место разворота (А. Сорокалетов, 66-52 ММП), тре- 
тий — просто не обратил внимания, что справа все свободно 
(А. Литвинов, 21-83 МКБ). Наверное, дальше можно не про- 
должать. Мораль ясна: надо повышать культуру вождения, 
дисциплину и полностью использовать ширину проезжей ча- 
сти. Так — выгодно всем, потому чтр и обгонов меньше, 
и общая скорость выше. Когда «скоростным» оказывается не 
крайний левый ряд, а крайний правый, это не просто ненор- 
мально, это опасно. А если найдется и пешеход «скоростник»? 

10.13. После Таганской площади водитель № 1 выигрывает 
1 минуту 40 секунд. Но бесконечные броски постепенно изма- 
тывают его, вызывает дополнительное и порой довольно 
сильное эмоциональное напряжение. Специальный комплекс 
аппаратуры на борту автомобиля фиксирует заметное повы- 
шение пульса и частоты дыхания водителя, не говоря о до- 
полнительной физической нагрузке. 

10.17. За Курским вокзалом транспортный поток особенно 
плотный. Кажется, здесь-то будут заполнены все ряды. Но 
нет, справа по-прежнему полно «белых пятен». «Зайцу» только 
этого и надо! Вправо — влево, еще правее, стоп — кто-то по- 
шел на поворот... Теперь резко вперед (пульс подскакивает 
с 65 до 90 ударов в минуту!) и влево... В светофоре у пересе- 
чения с Б. Харитоньевским переулком зеленый сигнал сме- 
няется желтым, но водитель этого не замечает. Где уж тут: 


В тесте нам помогали приборы. 

«Заяц» уходит на трассу. 

Очередная попытка прорваться вперед по правому ряду... 


прямо перед ним огромный фургон, который он приготовился 
объехать, слева совсем рядом такси, а надо успеть как-то 
славировать между ними. В результате перекресток проез- 
жаем уже на красный... 


ОТСТУПЛЕНИЕ ТРЕТЬЕ 

Чем выше скорость, тем вероятнее возможность ошибок 
за рулем. Это известная водительская заповедь. Но психофи- 
зиологические способности снижаются и при сильных эмо- 
циональных нагрузках. В частности, скорость переработки 
информации. В сложной обстановке движения может слу- 
читься так, что водитель из-за этого совершит непоправимую 
ошибку, просто не заметит чего-то вокруг себя, а если и за- 
метит, то не успеет отреагировать должным образом. Подоб- 
ное, видимо, произошло и с участником нашего эксперимента. 
Так что давайте побережем нервы! Свои и чужие. Каким бы 
опытным ни был водитель, не надо забывать, что у нервного 
напряжения есть предел. 

10.20. Вот такой ценой «Заяц» выигрывает еще 32 секунды 
на этом участке маршрута. Позади 14 километров, близок 
финиш. Показался последний регулируемый перекресток — 
Колхозная площадь. Осталось проехать по 800-метровой эста- 
каде — и все. 

10.22. Тормозим на том же месте, откуда начинали путь. 
Какой же результат? 16 километров за 22 минуты. Стало быть, 
«Зайцу» удалось достичь довольно высокой средней скорости 
в городских условиях — 40 км/ч. Интересно, когда появится 
«Черепаха»? Наверное, нескоро. Ладно, успеем сигарету вы- 
курить. Нет, не успеваем: второй автомобиль финиширует 
через 2 минуты 50 секунд. Вот вам и черепаха: средняя ско- 
рость ненамного меньше — 36 км/ч. Теперь можно подводить 
окончательные итоги. 

Итак, на 16 километрах пути тот, кто непременно хотел до- 
стичь в условиях довольно интенсивного движения на дороге 
максимально возможной скорости и ради этого рисковал, вы- 
играл у водителя, придерживавшегося в основном общего 
ритма, меньше трех минут. Много это или мало? Очень мало, 
бесконечно мало, если на другую чашу весов положить те 
затраты сил и нервов, те реальные угрозы безопасности, с ко- 
торыми такая «победа» была связана. Конечно, бывают в жиз- 
ни моменты, когда все идет в счет, когда и две минуты могут 
спасти положение. Но мы опросили в заключение нашего 
теста десятки водителей, которые вели себя точно так же, как 
наш «Заяц» поневоле, — никто из них даже близко не стоял 
к таким экстраординарным ситуациям. Просто... 

— Где свободнее, туда и еду! (В. Иванов, 72-28 ЮВВ). 

— Пассажиры рросили побыстрее! (В. Савинов, 21-77 ММТ). 

— Спешу к отцу в больницу! (Ю. Гуревич, 00-65 ММФ). 

— Как все, так и я! (В. Шелков, 04-40 ММП). 

И так далее, и тому подобное. Не смешно ли? Нет, скорее 
грустно. Грустно, когда вспоминаешь об авариях, подобных 
той, с описания которой мы начали этот репортаж. Есть такой 
афоризм: «Лучше приехать к цели немного позже, чем не 
приехать совсем!» Давайте же почаще вспоминать его и не 
терять здравый смысл. Мы верим, что благоразумие возьмет 
верх, что тест наш проведен не напрасно. 

В. ЛИСИН, А. КОРНЕЕВ, 
сотрудники ВНИИБД МВД СССР 
Г. ЗИНГЕР, В. ПАНЯРСКИЙ, А. БРОДСКИИ, 

сотрудники «За рулем» 








I. в каком из показанных направлений может дви- 
гаться водитель при таком сигнале светофора? ! 

і 

1 — в обоих направлениях I 

2 — только Б I 

3 — ни в одном 

П. Кто из водителей имеет право остановиться в по- 
казанных местах? | 

4 — оба водителя ■ 

5 — ни один I 

6 — только водитель самосвала | 


III. В какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

* 

7 — автопоезд, легковой автомобиль, мотоцикл 

8 — легковой автомобиль, автопоезд, мотоцикл 

9 — автопоезд, мотоцикл, легковой автомобиль, 


IV. Кто имеет преимущество проезда? 

10 — водитель грузовика 

11 — мотоциклист 

V. Кто из водителей обязан выставить знак аварийной 
остановки? 


12 — оба водителя 

13 — только Б 







VI. Кто из водителей имеет право на такой маневр? 


14 — ни один 
16 — оба 

16 — только водитель грузовика 

VII. Надо лн включать в такой ситуации сигнал пово- 
рота? 

17 — надо 

18 — не надо 

ѴПІ. Можно лн совершить обгон на этом перекрестке? 

19 — можно при скорости мотоциклиста ме- 

нее 30 км/ч 

20 — нельзя 

21 — можно без выезда на встречную полосу 

22 — можно 

IX. Можно ли эксплуатировать автомобиль, если не 
работает звуковой сигнал? 

23 — можно 

24 — нельзя 

26 — только в населенных пунктах 

X. Надо ли обозначать груз сигнальными щитками 
или флажками, если он выступает сзади за габариты 
автомобиля не более чем на два метра? 

26 — надо 

27 — не надо 

Ответы — на стр. 32 





Вот и пришло время вновь вспом< 
нить об особенностях вождения авто- 
мобиля по зимним дорогам. Конечно, 
никакие рекомендации не сделают 
езду безопасной, пока вы не привык- 
нете к изменившимся условиям движе- 
ния и не освоите основные приемы 
вождения в этих условиях на практике. 
Так что с первым снегом — осторож- 
ность и еще раз осторожность. Это 
главное. 

При движении по заснеженной, а 
тем более обледенелой дороге автомо- 
биль не любит активных ускорений, 
резкого маневра и внезапного тормо- 
жения. Если летом все это не столь 
опасно, то теперь надо вносить серьез- 
ные коррективы и в технику управле- 
ния, и в саму манеру езды. На скольз- 
кой дороге очень аккуратно пользуй- 
тесь педалью тормоза. Чуть перестара- 
ешься — и заблокированные колеса 
идут юзом, автомобиль становится 
неуправляемым и вам остается только 
уповать на счастливый случай. Зимой 
тормозите как можно мягче, не вы- 
ключая сцепление, чтобы на задние 
колеса до самой остановки передава- 
лось усилие от двигателя, препятст- 


вуя их блокировке. Тогда и вероят- 
ность заноса будет меньше, и тормоз- 
ной путь короче. Но и в этом случае 
надо быть максимально осторожным. 
Некоторые считают, что при торможе- 
нии двигателем заноса вообще быть 
не может. Это неверно. И при таком 
способе, если силы сцепления окажут- 
ся меньше тормозных, юз неизбежен. 

Самое верное выбирать такой режим 
движения, чтобы тормозить приходи- 
лось как можно реже. И уж во вся- 
ком случае ездить так, чтобы совер- 
шенно исключить экстренное тормо- 
жение. Для этого необходимо тщатель- 
но прогнозировать развитие ситуации 
на дороге, точно выбирать скорость и 
дистанцию между автомобилями. 

Энергично разгоняться и тормозить 
можно разве что на рыхлом снегу, так 
как он оказывает достаточное сопро- 
тивление движению. И не только в 
прямом направлении, но и по сторо- 
нам, что позволяет быстро двигаться и 
на поворотах дороги. Но будьте вни- 
мательны при езде по снегу в глубо- 
кой колее, здесь уж не остается ниче- 
го другого, как следовать туда, куда 
ведет колея. Каждая попытка увести 
автомобиль с этих ♦ рельсов как пра- 
вило, кончается неудачей. На неболь- 
шой поворот руля автомобиль просто 
не реагирует. При сильном же поворо- 
те передние колеса вырвутся из колеи, 
а задние вряд ли, и тогда автомобиль 
развернет поперек дороги, а это всегда 
опасно. 

Летом дорога, если сухая, то сухая, 
мокрая — так мокрая. Зимой же даже 
на дороге, свободной от снега и льда, 
где можно держать довольно высокую 
скорость, могут неожиданно встретить- 
ся участки, покрытые ледяной или 
снежной коркой. Поэтому ваша зада- 
ча не отвлекаться ни на секунду и по- 
стоянно контролировать состояние про- 
езжей части. Если вы заметили или 
предполагаете, что впереди гололед, 
сразу снижайте скорость. Сейчас ва- 
жен каждый метр тормозного пути. 
Если же вы оценили опасность слиш- 
ком поздно, то не паникуйте и не на- 
жимайте резко на педаль тормоза или 
«газа» — это может привести к аварии. 
Старайтесь не пропустить места, где 
нет льда, чтобы замедлить движение 
ставшего неуправляемым автомобиля. 
Для этого можно использовать обочи- 
ну, заехав на нее хотя бы одной сто- 


роной. Учтите только, что руль надо 
держать крепко, и колеса должны ка- 
титься, а не быть заблокированными. 

В заключение хочется предупредить 
еще вот о чем. Зимой на дорогах вне 
населенных пунктов будьте особенно 
внимательны к пешеходам. На обочи- 
нах нередко лежит глубокий снег, и 
люди просто вынуждены выходить на 
проезжую часть. Тут уж надо забыть, 
что она принадлежит только автомо- 
билям. В таких ситуациях пешеходы 
пользуются ею на равных правах с во- 
дителями. А на дороге скользко, и пе- 
шеход может вдруг упасть в самый не- 
подходящий момент. Это необходимо 
учитывать и объезжать человека, иду- 
щего по краю дороги, на максимально 
возможном расстоянии. Тогда и неожи- 
данно поскользнувшийся пешеход не 
поставит вас в безвыходное положение. 
Помните, что в таких ситуациях легко- 
мыслие недопустимо, нельзя рассчиты- 
вать, что пешеход посторонится. Осо- 
бенно это опасно при встречных разъ- 
ездах. В этом случае надо так выбрать 
скорость, чтобы автомобили не поров - 
нялись как раз напротив пешехода. 
Этого необходимо избегать, ибо в таком 
случае вы лишаете себя свободы ма- 
невра. Поскользнись пешеход — и он 
окажется под колесами машины. То же 
самое возможно и при заносе автомо- 
биля, который не исключен при тормо- 
жении. 

Поэтому если по вашей стороне про- 
езжей части идет пешеход, то притор- 
мозите, а при необходимости и остано- 
витесь, чтобы беспрепятственно разъе- 
хаться со встречной машиной. Сложная 
ситуация может возникнуть и когда пе- 
шеход идет по противоположной сторо- 
не дороги, а вы совершаете обгон или 
на суженных участках, где безопасный 
интервал трудно обеспечить. Выход 
здесь тот же — сбавить скорость и от- 
казаться от опасного маневра. 

Подводя итоги, скажем, что, опреде- 
ляя свой режим движения зимой, вы 
должны учитывать не только дорож- 
ную ситуацию, но и состояние проез- 
жей части. И в любом случае полезно 
помнить, что мастерство водителя про- 
является прежде всего в плавном дви- 
жении, без лишних ускорений и тормо- 
жений. В любое время года, а зимой — 
тем более. 

Ю. КОНДРАТЬЕВ 

(по материалам зарубежной печати) 


Отвечаем на вопросы читателей 


Для выплаты 
страхового 
возмещения 

Уважаемая редакция! 

Попал я в дорожно-транспортное 
происшествие — не разминулись на 
перекрестке. Скорость была маленькая, 
и повреждения ерундовые. Короче, 
авария, о которой и говорить бы не 
стоило, а не то что в редакцию писать. 
Но дело в том, что у меня машина за- 
страхована, надо получить денежную 
компенсацию. А для этого, как извест- 
но, необходима справка ГАИ об ава- 
рии. Всегда такую справку давали на 


руки, а теперь требуют официальный 
запрос из Госстраха и только после это- 
го оформляют справку и высылают ее 
по почте. Что это — самодеятельность 
нашего отделения ГАИ или новый по- 
рядок выдачи документов? 

В. АФИНОГЕНОВ 

Как нам сообщил начальник отдела 
Главного управления ГАИ МВД СССР 
Г. П. БЕЛОВ, Министерство внутрен- 
них дел СССР и Министерство финан- 
сов СССР утвердили и ввели в действие 
новый порядок запроса и выдачи доку- 
ментов в связи с дорожно-транспортны- 
ми происшествиями по застрахованным 
автомототранспортным средствам, кото- 
рый определяет взаимоотношения между 
владельцами транспортных средств, же- 
лающими получить страховое возмеще- 
ние, с одной стороны, и ГАИ и Госстра- 
хом — с другой. 

Согласно этому документу, порядок за- 
явления о дорожно-транспортном проис- 


шествии в ГАИ и Госстрах остался преж- 
ним. Изменения коснулись только проце- 
ы оформления. 

становлена единая форма запроса Гос- 
страха об аварии, который направляется 
в ГАИ не позднее трех дней с момента за- 
явления о выплате возмещения. На 
запрос Госстраха руководитель подраз- 
деленная ГАИ должен не позднее пя- 
ти д"ней со времени окончания про- 
верки обстоятельств ДТП отправить по 
почте справку^ заполненную по стандарт- 
ной форме, и копию постановления сле- 
дователя об отказе или возбуждении уго- 
ловного дела. Справна и копия подписы- 
ваются только руководителем подразде- 
ления ГАИ или следователем и заверяют- 
ся печатью. 

Если водитель не заявил своевременно 
в ГАИ об аварии и поэтому не были ус- 
тановлены ее обстоятельства, то об этом 
направляется сообщение в инспекцию 
Госстраха, а справка не заполняется. 

Все документы по запросам Госстраха 
высылаются только по почте, и выдача 
их на руки категорически запрещена. 
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в тумане лучше виден автомобиль тем- График показывает, с какого расстоя- 
кого цвета, чем светлого. ния в плотном тумане, при метеорологи- 

ческой дальности видимости 35 м, стано- 
вятся заметны световые приборы авто- 
мобиля. 



Осень. Для водителя она обычно связана с мокрыми от 
обильных дождей дорогами, с первыми заморозками и 
первым утренним гололедом, с ночными и еще более ча- 
стыми в осеннее и зимнее время дневными туманами. 

На страницах журнала уже не раз шла речь о том, как 
повысить безопасность движения в этих условиях недоста- 
точной видимости. Однако все сказанное касалось в основ- 
ном применения противотуманных фар ночью. В дневном 
тумане, к сожалению, эти фары, как и любые другие, по- 
ложения не спасают, так как просто не в состоянии высве- 
тить дорогу и объекты на ней лучше солнечного и вообще 
естественного света. Многие водители уже поняли это. Од- 
нако не все сделали правильный вывод. По нашим наблю- 
дениям, например, когда метеорологическая дальность 
видимости снижается днем до 300 — 400 метров и менее, 
приблизительно 70 7о водителей включают на автомобилях 
лишь подфарники, 20% — ближний свет, б% — дальний, а 
остальные вообще считают, что включать осветительные 
приборы не обязательно. Между тем эксперименты пока- 
зали, что в тумане средней плотности, когда автомобиль 
темного цвета примерно с расстояния 100 метров уже про- 
сматривается, его передние габаритные огни совсем не вид- 
ны. Следовательно, большинство водителей напрасно расхо- 
дуют энергию, полагая, что могут безопасно двигаться в ту- 
мане на подфарниках. 

В несколько лучшем положении находятся те, кто вклю- 
чает в это время противотуманные фары или ближний свет, 
так как они видны с расстояния 120 — 130 метров, когда 
контуры самого автомобиля еще неразличимы. Однако, как 


выяснилось, наиболее безопасно в этой ситуации двигать- 
ся с дальним светом. Его все заметят уже с 200 метров. 
Опасаться ослепления не надо. Благодаря сравнительно вы- 
сокой естественной освещенности дороги и ослабляющему 
действию тумана вероятность этого исключена. Именно 
дальний свет фар в плотных туманах помогает предотвра- 
тить столкновение со встречными транспортными средства- 
ми. Как видите, в этом случае на автомобиле не обязатель- 
ны дополнительные осветительные приборы, а следует лишь 
рационально использовать стандартные, пусть только как 
сигнальные огни спереди. 

Но статистика свидетельствует о том, что 2/3 дорожных 
происшествий в туманах — это наезды на автомобили, 
движущиеся в попутном направлении. Порой такие аварии 
носят характер цепной реакции с участием нескольких ма- 
шин — в основном из-за недостаточной эффективности в 
дневных туманах стандартной световой сигнализации. По- 
этому наш совет тем, кому часто приходится ездить в таких 
условиях: оборудуйте свой автомобиль специальными про- 
тивотуманными задними фонарями. Они не менее важны, 
чем противотуманные фары, и в первую очередь днем, 
когда интенсивность движения в пять — семь раз выше, чем 
в темное время суток, а расстояние, с которого можно уви- 
деть обычные габаритные огни, как уже говорилось, при 
дневной яркости фона резко сокращается. По силе света 
противотуманные задние фонари превосходят габаритные 
огни автомобиля в десятки раз. Цвет у них красный, а раз- 
меры светящейся поверхности не превышают 140 см^. С 
такими светотехническими и спектральными характеристи- 



ВНР. в 1981 году Начнется реконст-* 
рукция самого крупного в Венгрии Ар- 
падского моста в Будапеште. Его длина — 
927 метров. После реконструкции он ста- 
нет шестиполосным и сможет пропускать 
свыше 3600 автомобилей в час. 

ГДР. В настоящее время 82% легковых 
автомобилей в стране снабжены ремня- 
ми безопасности. Новый пункт Правил 
движения об обязательном пользовании 
ими вступает в силу с 1 января 1980 года. 

ЧССР. Чехословацкие специалисты раз- 
работали и опробовали систему автома- 
тического определения состояния проез- 
жей части дорог в зависимости от погод- 
ных условий. Специальные зонды, вмон- 
тированные в дорожное покрытие, бу- 
дут фиксировать температурные и влаж- 
ностные показатели, наличие льда или 
снега и по специальной связи переда- 
вать эти данные на центральный пульт. 
В первую очередь эта система будет вне- 
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дрена на основных транспортных магист- 
ралях Праги, а до 1985 года ею намечено 
охватить и всю внутреннюю часть горо- 
да с узкими улицами и переулками. 

АВСТРИЯ. С 1 декабря 1978 года здесь 
вошел в действие самый длинный авто- 
мобильный туннель в мире. Его длина — 
13 972 метра. Для контроля за движени- 
ем транспорта на всем протяжении уста- 
новлены телевизионные камеры. Ч^ерез 
каждые 212 метров размещены устрой- 
ства для вызова аварийной службы, а че- 
ез каждые 848 метров — ниши-стоянки, 
ак и по многим другим дорогам Авст- 
рии. проезд по новому туннелю платный. 
Зимой поездка обходится в 120 австрий- 
ских шиллингов, летом — в два раза до- 
роже. 

АНГЛИЯ. Английская фирма «Триплекс» 
разработала новую конструкцию перед- 
него стекла. Его наружный слой закален 
меньше, чем внутренний, а между сло- 


ями находится искусственная пленка тол- 
щиной 0,8 мм. Стекло такого типа более 
безопасно. 

ИТАЛИЯ. Предельно допустимая скорость 
здесь зависит от рабочего объема двига- 
теля автомобиля. Например, автомобиль 
с двигателем объемом 600 см^ не мо- 
жет превышать скорость 80 км/ч на 
обычных дорогах и 90 км/ч на автостра- 
дах, а лимит скорости для автомобилей с 
двигателями объемом более 1300 см^— 
110 км/ч на обычных дорогах и 140 км/ч 
на автострадах. 

США. Исследования американских уче- 
ных показали, что у человека после дли- 
тельного пребывания у телевизора, в 
особенности цветного, временно, на пе- 
риод от одного до двух часов, может зна- 
чительно (до 30%) снижаться острота 
зрения. С учетом этого водителям настог 
ятельно рекомендуется не смотреть теле- 
визионные передачи перед тем, как сесть 
за руль. 









Еще один пример: человек в темной оде- 
жде виден в тумане гораздо лучше» чем 
светлый «Запорожец». 


ВАЗ — 2101 с задним противотуманным 
фонарем. 


нами они увеличивают видимость автомобиля на 30 — 40%. 
Если, скажем, она составляет 100 метров, задние противо- 
туманные фонари вы различите днем примерно со 130 
метров, а ночью благодаря тому, что снижается естествен- 
ная освещенность, яркость фона, — с 200 метров. 

Можно установить на автомобиль только один противо- 
туманный фонарь слева. Этого вполне достаточно, так как 
по мере сближения машин уже становятся заметными га- 
баритные огни. Но, конечно, эффект будет выше, если таких 
фонарей на автомобиле два. 

Разумеется, надо обращать особое внимание на правиль- 
ность их установки. Рассеиватель фонаря должен быть стро- 
го перпендикулярным к плоскости дороги, а оптическая 
ось — параллельной продольной оси автомобиля. Распола- 
гаться он должен не далее 150 мм от стоп-сигнала на высоте 
400 — 1200 мм над дорогой. Может быть в будущем автомо- 
били прямо с конвейера будут сходить с задними противо- 
туманными фонарями. А сейчас они выпускаются некото- 
рыми предприятиями как товары ширпотреба и бывают в 
продаже. 

Конечно, никакие фары или фонари не обезопасят вас 
при езде в тумане, если вы не научитесь правильно выби- 
рать скорость. Поэтому необходимо, хотя бы кратко, кос- 
нуться и этой темы. Общее правило, наверное, помнят 
все: безопасна та скорость, при которой остановочный путь 
автомобиля меньше расстояния видимости дорожного объ- 
екта. 

Однако объект объекту рознь. Пешеход, как известно, га- 
баритных огней не имеет, а потому, естественно, виден со 


значительно меньшего расстояния, чем какое-нибудь транс- 
портное средство. И это обстоятельство водитель обязан 
учитывать. Именно из видимости несамосветящихся объек- 
тов он и должен исходить при выборе скорости. Но это 
еще не все. Исследования показали, что восприятие дорож- 
ной обстановки в атмосфере малой прозрачности несколько 
иное, чем при нормальной метеовидимости. Например, если 
обычно объекты светлых тонов лучше черных контрасти- 
руют с асфальтом, то в тумане, наоборот, они видны хуже, 
и расстояние, на котором их можно обнаружить, на 20 — 
30% меньше, чем у объектов темных цветов. Следователь- 
но, скорость движения в тумане нужно выбирать, ориенти- 
руясь на возможность различить светлые объекты. 

В заключение несколько обобщающих рекомендаций. При- 
ближаясь к полосе тумана, надо снизить скорость до 30 — 
40 км/ч, включить фары дальнего или ближнего света и 
задние противотуманные фонари. Как только вас окутает 
молочная пелена, постарайтесь побыстрее адаптироваться к 
условиям видимости объектов светлых тонов. Чтобы не 
сбиться с курса, ориентируйтесь на правую кромку проез- 
жей части, которая лучше контрастирует* с обочиной. Нако- 
нец, не меняйте в тумане полосу движения и воздерживай- 
тесь от обгонов. Советы, как видите, просты, но, следуя им, 
мы уверены, вы существенно повысите безопасность дви- 
жения в условиях плохой видимости. 

К. ЛЕВИТИН, 
заведующий отделом НИИавтоприборов 

Б. ВОЛЬШСКИИ, 
старший научный сотрудник ГнпродорНИИ 



США. По данным Мичиганского институ- 
та, который занимается исследованием 
проблем транспортного травматизма, 
10% погибших в результате ДТП оста- 
лись бы живы, если кроме ремней име- 
ли бы еще и защитный шлем. 

ФИНЛЯНДИЯ. По решению городских 
властей Хельсинки в ближайшее время 
асфальтовое покрытие улиц в местах 
расположения школ и домов для преста- 
релых будет не гладким, а ребристым, то 
есть иметь несколько выступающих 
вверх поперечных полос. Предполагает- 
ся, что эта «новинка» заставит водителя, 
проезжающего по опасному участку, сни- 
зить скорость. 

ФРАНЦИЯ. Выступая на очередном засе- 
дании Комитета по борьбе с курением, из- 
вестный парижский врач Поль де Кирни 
заявил, что курение за рулем опасно для 
жизни. Оно отвлекает внимание от до- 


роги, а дым папиросы, если курящий 
постоянно держит ее во рту, действует на 
глаза, вызывая слезотечение и тем са- 
мым ухудшая видимость. В зимнее же 
время, когда окна салона закрыты, дым 
опьяняет водителя. По сведениям страхо- 
вых компаний, курение является причи- 
ной 5% ДТП. 

ФРГ. Эксперты по проблемам психологии 
дорожного движения после многолетних 
наблюдений и экспериментов пришли к 
выводу о том. что из десятка маневров, 
выполняемых водителями чаще всего, са- 
мое большое напряжение вызывают у них 
повороты и торможения, значительно 
меньше — обгоны и движение в потоке 
машин. 

ФРГ. Один автомобилист возле города 
Бад-Брюккенау был остановлен патрулем 
дорожной полиции и оштрафован на 10 
марок за слишком медленную езду. Ра- 
дар показал, что он двигался со скоро- 


стью 27 км/ч. Оштрафованный подал 
апелляцию, но ее отклонили, посчитав, 
что такая езда на автомобиле тоже мо- 
жет угрожать безопасности других. 

ШВЕЙЦАРИЯ. Для повышения мастерства 
водителей в Вельтхайме организован 
центр обеспечения дорожной безопасно- 
сти. Здесь созданы все типы дорог, что 
позволяет имитировать любые ситуации. 
Инструкторы по специальной программе 
обучают желающих практическим навы- 
кам вождения автомобиля в сложных ус- 
ловиях — по снегу и льду, на поворо- 
тах, по мокрому грунту и т. д. Продол- 
жительность таких занятий 8 — 9 часов. 

ШВЕЙЦАРИЯ. В 1978 году были лишены 
водительских прав 21 293 человека. Ос- 
новные причины: нарушение правил дви- 
жения (45,5%). управление автомобилем 
в нетрезвом состоянии (21%), болезни, 
поепятствующие вождению автомобиля 
(8.5%). 
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10 ноября — 

Лень советской милиции 



Признаюсь, человек, изо дня в день занимающийся раз- 
бором дорожных происшествий, должен быть, думалось 
мне, мрачноватым и подозрительным. Вопреки ожиданиям 
старший инспектор ГАИ Черемушкинского района Москвы 
капитан милиции Василий Алексеевич Сабаев оказался че- 
ловеком приветливым и доброжелательным. Когда я пере- 
ступил порог его кабинета, уже шел прием посетителей. 

Сабаев полистал материалы дела и, отложив его в сторону, 
обратился к сидящему перед ним водителю: 

— Вспомните, Муштаков, и расскажите кратко, как все 
было. 

Из рассказа водителя получалось, что во время левого 
поворота посреди нерегулируемого перекрестка у его гру- 
зовика заглох мотор. И вот тут шедшая по встречной поло- 
се «Волга» ударилась в грузовик. Муштаков говорил не- 
торопливо, уверенно. Он, видимо, хорошо запомнил тот зло- 
получный день и сложившуюся на дороге ситуацию. Сабаев 
не перебивал, лишь изредка задавал вопросы, что-то уточ- 
няя, делал пометки на листке. 

— Хорошо, — сказал он, заканчивая беседу. — Мы за- 
просим характеристику с места вашей работы. Пригласим 
водителя «Волги». Потом вам придется зайти еще раз. До 
свидания. 

Когда Муштаков вышел, Василий Алексеевич иронически 
улыбнулся. 

— Хорошо отрепетировал роль. На самом же деле только 
по его вине разбиты две машины. Протокол инспектора и 
показания очевидцев говорят об этом достаточно убеди- 
тельно. 

Много посетителей побывало за этот день в кабинете Са- 
баева. Разные люди. Одни явно нервничали, другие пыта- 
лись скрыть волнение, третьи, вроде Муштакова, держа- 
лись подчеркнуто уверенно. И со всеми Сабаев устанавливал 
нормальный деловой контакт. Василий Алексеевич обладает 
прекрасным качеством : умением слушать собеседника. 
Если, конечно, тот говорит по существу. 

...Не может и не пытается скрыть волнения молодой во- 
дитель Юрий Бабкин. Он с надеждой всматривается в глаза 
старшего инспектора, старается угадать в них свою судьбу, 
нервно теребит пуговицу пальто. Его «Москвич» сбил пеше- 
хода, выбежавшего из-за автобуса. Бабкин успел затормо- 
зить. однако мужчина после удара на ногах не удержался. 
И хотя пострадавший отказывался от медицинской помощи, 
«скорая» все же увезла его в больницу. 

— Присаживайтесь и не волнуйтесь, — успокаивает его 
Сабаев. — Мы разобрались. В наезде на пешехода вы не 
виновны. Есть показания инспектора ГАИ, находившегося 
неподалеку, других очевидцев происшествия. Скорость не 
была превышена. Но все же в следующий раз будьте вни- 
мательнее. Всего вам хорошего. 

Надо было видеть в этот момент глаза БабкинаІ 

С очередным посетителем предстояла более длительная 
беседа. На столе появился складной лист картона с нанесен- 
ными на него улицами, перекрестками, пешеходными пере- 
ходами. Василий Алексеевич достал лз стола разноцветные 



«фигурки» автомобилей разных марок, трамвая, автобуса, 
крошечный светофор. Воссоздавалась обстановка дорожно- 
транспортного происшествия. 

Не всегда гладко идет беседа. Виновный часто не при- 
знает своих ошибок, даже когда явно нарушил правила 
движения. 

Вот и водитель Кадыков пытается найти какие-то спаси- 
тельные для себя моменты, надеясь, что работник милиции 
поверит ему на слово. Сабаев терпеливо слушает. Между 
тем ясно, что Кадыков не понял, как надо вести машину в 
темное время суток, пренебрег правилом переключения 
дальнего света на ближний. И вот — авария. Хорошо еще, 
что никто не пострадал. 

Нет, не удалось ему ввести инспектора в заблуждение. 
Сабаев подводит итог спокойно, деловито и доброжелатель- 
но. Для Кадыкова он, может быть, неожидан, но абсолютно 
закономерен. 

— Размер материального ущерба, — заключает Сабаев, — 
определит комиссия. Вы слабо разбираетесь в правилах дви- 
жения. Придется пересдать. По вашей вине были созданы 
условия, в которых избежать аварии нельзя было. Мое ре- 
шение можете обжаловать. Вы свободны. Пригласите сле- 
дующего. 

Следующий не вошел, а вбежал. С улыбкой он крепко по- 
жал руку Сабаеву. 

— Спасибо вам, что разобрались в моем деле. А ведь 
инспектор был другого мнения, считал, что виноват я. 

Капитан несколько смутился, когда объяснял водителю 
Зоткину, что это его работа — разобраться, установить ис- 
тину и что в милиции тоже бывают ошибки. 

А случилось вот что. На перекрестке столкнулись две ма- 
шины. Ни схема происшествия, ни разноречивые показа- 
ния свидетелей не давали возможности однозначно ответить 
на вопрос, кто виноват в аварии. Тогда Сабаев выехал на 
место происшествия. Там он окончательно убедился в том, 
что Зоткин действовал абсолютно правильно. 

Скрупулезный анализ каждого конфликта на дороге, 
точная фиксация всех деталей происшествий в документах, 
считает Сабаев, святая обязанность каждого автоинспекто- 
ра. Не всем такой подход нравится. Один из товарищей по 
службе назвал Сабаева педантом. Василий Алексеевич, 
узнав об этом, не обиделся и не возразил против такого оп- 
ределения. 

— По мне хоть горшком назови, только в печь не ставь — 
так, кажется, гласит народная поговорка? — улыбается 
капитан. — В моей работе без педантизма не обойтись. 

Рабочий день подходит к концу. У Сабаева побывало се- 
годня девятнадцать человек. Девятнадцать раз приходилось 
капитану принимать решения. Много это или мало? Много! 
Если учесть, что за каждым его решением, в большей или 
меньшей степени, стоит судьба человека. 

Василий Алексеевич трудится в ГАИ Черемушкинского 
района столицы со дня ее основания. Он рассмотрел мно- 
жество дорожных происшествий. Тысячи. И что характерно: 
на старшего инспектора не поступило ни единой жалобы! 

— Не надоела работа? — спросил я у него. — Ведь каж- 
дый день почти одно и то же. 

— Нет. Только вот подустал немного, — ответил Василий 
Алексеевич. — Суть разбора любого дорожного происше- 
ствия не в самом факте, когда, к примеру, столкнулись две 
машины, а в людях, которые сидели за рулем. Почему они 
нарушили установленные правила? Разбор случившегося 
должен проводиться в спокойной обстановке, провинившийся 
должен чувствовать, что работник милиции ему советчик и 
друг, чтобы у водителя не осталось осадка горечи, обиды, 
чтобы он поверил в мою доброжелательность. 

Рабочий день окончен, но не уходит домой Сабаев. Завтра 
партийное собрание, и надо подготовиться к выступлению. 
Он собирается говорить о необходимости еще более тща- 
тельно оформлять документы, связанные с дорожными про- 
исшествиями, хочет предложить свою помощь в проведе- 
нии дополнительных занятий с молодыми инспекторами 
дорожно- патрульной службы. 

На районной Доске почета, что у метро «Новые Черемуш- 
ки», вы можете увидеть и фотографию капитана милиции 
В. А. Сабаева. Он безупречно выполняет свой долг. Его труд 
высоко оценен правительственной наградой — орденом 
♦Знак Почета». 

С. ГОРИСТОЕ 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



ЦЕТАНОВОЕ ЧИСЛО 


«По работе мне не раз приходилось 
встречаться с термином «цетановое 
число» применительно к дизелям, — 
водитель из Петрозавод- 
ска Н. Савин. Расскажите, пожа- 
луйста, что это за число и к чему оно 
относится». ^ 

Цетановое число (ЦЧ) — одна из глав- 
характеристик дизельного топлива 
Это показатель интервала (периода за- 
держки) между моментом начала впрыска 
® цилиндр и вспышкой 
воздухом^®””^ ^ нагретым от сжатия 

тем. значит, меньше пе- 
риод Задержки воспламенения. 

Как определяют это число? Из пвѵх 
чистых углеводородов — легковоспламеня- 
емого цетана, который условно считают 
имеющим ЦЧ равное 100. и практически 

альфаметилнафталина 
^ равным условно «0») — можно при- 
готовить смесь в любых пропорциях с 
цетановых чисел от «0» до 

Так получают эталоны топлив. И срав- 
характер горения в специальных 
установках того или иного обрмца с го- 
рением испытуемого дизельного топлива 

него цетановое число. У 
различных дизелей оно бывает разным. 
Его оптимум зависит от степени сжатия* 
размера цилиндра, обороте! на которые 

фракционного состава 
самого топлива. У нас наиболее распро- 

топлива с ЦТ не ме- 
^^^-^кчить цетановое число топ- 
® принципе можно, добавляя в него 
специальные присадки. 


402 ТЫСЯЧИ 


йр;"й“ о'йг„:н;'ГЕ-„Га"'- ■; 

также какое количество их было по- 
ставлено в социалистические страны». 

ответом мы обратились к № 54 бюл- 

информирует» за 
гг^гр^?^’ указано, что в 1978 году 

СССР экспортировал 402 тысячи легко- 

есть тысячу (то 

есть 72%) в социалистические страны 

Значительную часть среди них состамя' 

«жигули» (в ряде стран^они 

2ы!” «Лв (а»!^ и «ни- 

го нашего автомобильного экспорта) ма- 
шин этих марок, из которых 197 тысяч 1 
в социалистические страны. 


ШИНА М І45 


И Сосунов из Люберец 

И. Домненко из Челябинской облаДи 
и другие просят рассказать, что поел- 
ставляет собой шина модели М-145. 
Для каких машин она предназначена? 

дак2ией”?^^им^^”"’ "олУ'^внная ре- 
ности. шиинои промышлен- 

— новая модель шины т7п<»тіиоо 
наченная заменить в производстве^ ^шѵ' 
скающуюся сейчас М-І&А Вот ее ѵяпяІ' 
теристика: размер — в 

пе!!!пе,^"®” нагрузка, при которой обі^І 

ность^шнны °"™“®льная работоспособ- 
ностію шиньі и комфортабельность ез- 

вотствѵюшее воздуха, соот- 

оси.твующее этой нагрузке 1 7 кгп/птгЗ’ 

максимально допустимая ’ нагрузка - 

давлении воздуха 2 1 кгс/см* 

диагональное расположе- 

ЗЗ^тыоои** иоРДа и гарантийный пробег 

ГОСТ 4754 (выпускается по 

ДОРОЖНЫЙ Рисунок протектора ~ 

сдкпко он усовершенствован 

по сравнению с М-130А и обе!п!ч!мот 


сцепление с мокрой дорогой 

Улу*ш!ла“І5п!я^Гл® "Р°Ф™я «овой ши!ы 
^?омобнля^ " устойчивость 

45 предназначена для авто- 
«Москвич— 412», «2140». 

2125. Эксплуатационное давление 

!адйсимо?тн"о®’‘ "оДДеряйівать в 

от нагрузки в строгом со- 

МАШ Щ «МОСКВИЧЕЙ» 

па?!.*!,®*’”® читатели просят еще раз 
Кагпа ® какие «жигулевские» 
«москвич?й1® применять в агрегатах 
яѵ ла ®” * ° заводских инструкци- 

И В публикациях жур- 

рекомендаций!* “Днозначных 

ответ заместителя главного нон- 
структора АЗЛК И. К. Чарйоцкото" 

только после много- 
эксплуатационных испытаний ѵ 
завода появилась уверенность в поигоі?^ 
ности моторных и^трансмисс!о!ных ма- 
сел применяемых на «жигулях» іля а?- 
регатов «москвичей». для аг- 

Моторные масла М8ГИ и МЮГ, безот 
ворочно годятся для высокофорсипован' 
ных с полнопоточной систембй сЬил2?пя‘ 
масла двигателей моделей^Ж? и 
«2140». На «москвичах— 407» и «408» эти 

ние зимой для облегчения пуска Погтп- 
янное же применение «вазовских» масел 

гѵлейТ^’гЙ?”^*^”"”®'^^”® отличных от «жи- 
системе смазки двигателяѵ 

деталей"*^**^®^’^” повышенным износам 

гтгь'ЙЙЙ РУ^ээьіх механизмов и кособок 
^ моделей «москвичей» мож- 

траисмиссиондае масло 

а то!же"‘ІІізп®’'“ «‘‘О’» и «408». 

!я ?ой “ «2138» выпуска до ию- 

®"®ДУ®’' за!!мть только 

4П(Ѵ» ° ** п *'“"°пдных передач (ГОСТ 

ус!!том ’Ѵо^олІ?® °б«ат{«и'^можно с 

вотъ их яв ТА 7° эксплуатиро- 

вать их на ТАд-17, применяемом в ВАЗах 

ное Х" "мо°«^о"Рс 

масло°Т/Сі^17.® применять в заднем мосту 


ДВИГАТЕЛЬ, РАДИАТОР 
И ДРУГИЕ УЗЛЫ 


О поис(ао^‘*ниі?**^”°“®Р® рассказали 
билю ГАЗ качества автомо- 

мииаютг. 4 ? ® этой статье упо- 
вай Усовершеиство- 

п^изошп^ '* ®^Цв изменения 

произошли в конструкции ГАЗ_ 9 А 

р“Ж®* времяТ»'^'' спрІши!аот 
Р. Симонян из г. Тбилиси. 

вот наиболее значительные из них 
от полученным редакцией 

ля^М^тЖпо?^® (начиная с двигате- 

изменен материал пеоел- 
него сальника коленчатого вала Взві?мп 

зГч*а"сг*еТ‘у’-чти*т°е1‘’!;!!!,*й „Х’ к&* 
т°в2Ги*^ал*ь„^Гс -пру^ДиЖ 

51-1005034-04 (51-1005034-А2). ” 

месяце, начиная с шасси 
№ 480354, завод изменил тягу жалю-чы- 
радиатора. Новая деталь (24-1310254-21^ 

1310254-ІГ”"®“® * пйжІ,ей°^®М4! 

С февраля 1978 года с шасси 48яяія 

" третьей перёдіч де 
лают без бронзовых втулок и более в^І- 



■Ё 








м!няе°мооть ‘®“- Р"'=УИ°к)- Взаимоза- 
меняемость сохранена и по отдельности 

24-1 7Й?}'Г4”аГ ’'-(с?аТа*І’* Ж, ???®™ 
24;1701127-01 (24!т?12в). ^^ І^ОІІІЗ) и 

№ 5'?ТОяя®'^’1. С шасси 
537968 на модели 24-01 и с декабоя 

(с шасси М 547929) на ГА 3 ^ 

ГАЗ— 24-02 и ГАЗ— 24-03 устанавли^мт 

новые передние и задние бамперы Они 

взаимозаменяемы со" старХн "^ только 

Из других изменений 1978 года можно 

(маТ''*^^'* шТси 

505615), чехла на запасное колрго 
( ноябрь, с шасси № 542900). нового крон° 

с 2^ невзаймозаменяемую 

ной батареи (ян^варь.тессІГтаТз^^^^^ 

ЧЕМ РАЗБАВИТЬ КЛЕЙ? 

вопросе С, Шашкова из Рязаы. 

" ®”ЯУ применя- 

бовыѵ "/ІІ уплотнителей ло- 

оовых стекол автомобилей илрй яя и 
когда он загустеет. 


о КОНУСЕ «БЯ-КО» 


Л. Бакакин из Минска поислал в 

‘**^®’ ® «отором^спраши- 

под ^становкн 

под карбюратором «жигулем» тан ыл. 

!эм®®«"ьі:° «Бут^к!Г п! сл?: 

лей’ среди автолюбите- 

® " конуса, пропу 

®®®" горючій 

ли 9ч’ лІ1?5°''"1’’,!2''’'>пьзовать вместо 
ном!ю яа®т эко- 

р!мі!?іия " прирост мощности, 

воппоі' , ответить на этот 

вопрос заместителя главного кон- 
структора ВАЗа Ю. Папин!: 

вл? Управлении главного констрѵктооя 
Волжского автозавода были поойепен^^^ 
«Кѵ2’й. ппределению влияния коііуса 

двигателей Жуі 
лей». Испытания показали, что абсо- 
лютно никакого улучшения в отноше- 

тотел!й°™^^о"°®’'“ " токсичности дви- 
гателей такое приспособление не лает 

то!;- 

прекращены. Завод не дает оекоменпя. 

л переходу с бензина АИ-93 на а"76 

^®*^^этелей ВАЗ и ответственности за 
последствия не несет. ««нности за 


для УГЛУБЛЕКНЛ 
СОТРУДККЧЕСТВА 


” третьей передач до 
(слева) и после (справа) изменения. 


«Читал в газете о чехословацко-со- 
ветской торговой палате, — пишет 
водитель из Новгорода В. Глазов. — 

имеет ли она отношение к производ- 
ству автомобилей?» рип^вод 

ла?а*Ічггтгп“1;^°®®’’®“®^ торговая па- 

'которая объединяет круп- 
нейшие промышленные, хозяйственные 
организации обеих стран, 
призвана содействовать реализации 
комплексных программ стран СЭВ. В ча- 
стности, связанных с производством ав- 
томобилей (реконструкция и расширение 
заводов «Татра»). В числе членов ТССТП 
советские внешнеторговые объединения 
«Запчастьэкспорт», «Тракторэкспорт» 

чехословацкий «Мотоков», заводы АЭРО* 
«Татра» и другие. 

ПОПРА ВКА 

В схеме самодельного тахометра («За 
рулем». 1979. М 9. стр. 27) не указан нр- 
обходимый для оаботы прибора конден- 
емкостью 0.5 мкФ. б^н должен быть 
включен в первую перемычку, которая 
на схеме соединяет ветви, идущие от 
клемм «Р» и «М». ог 

читателям извинение за до- 
пущенную неточность. 
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Как лечить болезни пуска 


9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 



Пусковое устройство карбюратора «жигулей*: 1 — рычаг свя- 
зи с пусковым устройством; 2 — рычаг оси дроссельной за- 
слонки^первичной камеры; 3 — выступ; 4 — тяга привода дрос- 
сельной заслонки; 5 •— трехплечий рычаг управления воздуш- 
ной заслонкой; 6 — винт крепления троса привода воздушной 
заслонки; 7 — воздушная заслонка; 8 — ■ трехплечий рычаг уп- 
равления воздушной заслонкой; 9 — первичная камера; 10 •— 
ось телескопической тяги; 11 •— кожух; 12 — тяга пускового 
устройства; 13 — крышка карбюратора; 14 — корпус телеско- 
пической тяги; 15 — шток; 16 — корпус пускового устройст- 
ва; 17 — диафрагма; 18 — крышка пускового устройства; 19 — 
регулировочный винт; 20 — пробка; 21 — пружина; 22 — по- 
л<>сть разрежения; 23 — пружина телескопической тяги; 24 — 
дроссельная заслонка; 25 — задроссельиое пространство; а — 
щель (зазор) между воздушной заслонкой и стенкой камеры; 
б — щель между дроссельной заслонкой и стенной камеры. 



Со временем, а бывает и с самого начала, некоторые дви- 
гатели «жигулей» требуют для быстрого пуска иных при- 
емов, чем приведенные в инструкции и пригодные для 
большинства моторов. 

Что же вызывает такое поведение двигателя и как его 
исправить? На эти вопросы отвечает инженер А. М. ВАИС- 
МАН. 


Главный виновник — автоматическое пусковое устройство 
карбюратора, которое должно обогащать в нужной степени 
рабочую смесь в момент пуска и прогрева двигателя. 

Напомним кратко принцип его работы. При вытягивании 
до отказа рукоятки привода воздушной заслонки трехплечий 
рычаг 8 (см. рисунок) повернется вокруг своей оси, приот- 
крывая посредством тяги 4 и рычага 2 дроссельную заслонку 
24 первичной камеры. Между заслонкой и стенкой смеси- 
тельной камеры должна появиться щель б шириной 
0,8—0,85 мм для ВАЗ— 2101. 21011 и 0,85—0,9 для ВАЗ— 2103, 
2106. Одновременно телескопическая тяга (дет. 10, 11, 14, 23) 
через рычаг 8 закрывает воздушную заслонку 7. Конец тяги 
12. перемещаясь в прорези штока 15, занимает крайнее ле- 
вое положение. При первых оборотах коленчатого вала, при- 
водимого стартером, в первичной камере карбюратора соз- 
дается разрежение, вследствие чего топлйво начинает исте- 
кать из системы холостого хода и распылителя главной 
дозирующей системы в смесительную камеру. Как только 
двигатель начнет работать (даже на малых оборотах), разре- 
жение из задроссельного пространства 25 через каналы пере- 
дается в полость 22 пускового устройства. Диафрагма 17 со 
штоком 15 под действием разрежения втягивается и с по- 
мощью тяги 12 приоткрывает воздушную заслонку, образуя 
между ней и стенкой смесительной камеры щель а шириной 
7±0,25 мм, через которую начинает поступать большее коли- 
чество воздуха. Этим ликвидируется возможность остановки 
двигателя из-за чрезмерного переобогащения смеси. 

Рассмотрим теперь наиболее часто встречающиеся откло- 
нения от нормального пуска двигателя и их причины. 


Случай первый, когда рукоятка частично выдвинута, пе- 
даль «газа» нажата. В теплое время года пуск возможен, а 
при отрицательных температурах — весьма затруднен. Кро- 
ме того, чтобы поддержать его работу, приходится постоянно 
«газовать» (это, кстати, приводит к интенсивному износу 
двигателя, обильному нагарообразованию и загрязнению ат- 
мосферы продуктами неполного сгорания топлива). 

Основными причинами, вызывающими такой пуск, являют- 
ся: заедание телескопической тяги, подсос воздуха через сое- 
динения (неплотности) пускового устройств, зазор а меньше 
рекомендуемой величины, повреждение Диафрагмы 17. Для 
определения и устранения причины снимите крышку и кор- 
пус воздушного фильтра на неработающем двигателе. Утопи- 
те до упора рукоятку управления воздушной заслонкой 
(последняя должна занять строго вертикальное положение). 
Вытяните до отказа рукоятку. Заслонка должна полностью 
закрыть воздушный канал первичной камеры.' Если остается 
щель, отрегулируйте ее привод, отвернув винт 6 крепления 
тросика и передвинув в нужном направлении рычаг 5. Вытя- 
ните вновь рукоятку. Пальцем нажмите иа плоскость заслон- 
ки в сторону открытия. Если ощущается значительное сопро- 
тивление повороту, значит, заедает телескопическая тяга из-за 
собственной неисправности или перекоса рычага 5. Попытай- 
тесь поправить рычаг, контролируя отсутствие помех для 
перемещения воздушной заслонки. Если этот способ не по- 
могает. то снимите тягу, освободив сначала нижний конец, 
а затем верхний, отвернув для этого крышку 13 карбюрато- 
ра. Основной дефект тяги — заедание из-за искривления оси 
10. Поправьте ее, а затем разработайте тягу до полной лик- 
видации заедания между кожухом 11 и корпусом 14. Про- 
верьте теперь, не ослаблена ли затяжка трех винтов крепле- 
ния крышки 18 к корпусу 16 пускового устройства, двух 
винтов крепления корпуса 16 к крышке 13 карбюратора, 
пробки 20. Проверьте штангенциркулем наличие зазора меж- 
ду регулировочным винтом 19 и пробкой 20. Величина его, 
равная 0,5 мм, гарантирует полное прилегание пробки 20 
к крышке 18, а значит, и герметичность полости, связанной 
с задроссельным пространством. 

Заодно проверьте состояние диафрагмы. На снятой крыш- 
ке 13 карбюратора утопите шток 15 до упора и пальцем 
плотно зажмите отверстие канала пускового устройства. При 
исправной диафрагме освобожденный шток должен выдви- 
нуться из корпуса на 3 — 4 мм. Если она повреждена, он вый- 
дет полностью. В этом случае диафрагму обязательно заме- 
ните. 

Другая наиболее часто встречающаяся причина — недоста- 
точная щель а. Ее величину можно легко проверить калиб- 
ром, представляющим собой стержень диаметром 7 мм и дли- 
ной 80 мм, или, в крайнем случае, простым круглым каран- 
дашом. Для увеличения зазора выверните на сколько воз- 
можно регулировочный винт 19, чтобы только оставался 
минимальный зазор между ним и пробкой. Если после этого 
двигатель не пускается, то слегка подогните тягу 12. Чтобы 
провести эту операцию, расшплинтуйте ее со стороны штока 
15 (на карбюраторах выпуска прошлых лет) или снимите 
корпус пускового устройства, отвернув для этого два крепя- 
щих его винта (на карбюраторах, где тяга крепится к штоку 
пластмассовой шайбой). Снимите затем крышку карбюрато- 
ра, осторожно приподнимите ее и освободите тягу. Подгибать 
тягу желательно двумя плоскогубцами. Соберите карбюратор 
и пустите двигатель. Так как «поймать» нужную величину 
щели с первого раза не всегда удается, операцию, возможно, 
придется повторить. 

Случай второй, когда для пуска требуется неоднократно 
нажимать на педаль «газа». Основная причина — увеличенная 
щель а, или уменьшенная щель б, или то и другое одновремен- 
но. Вследствие этого из-за избытка воздуха образуется очень 
бедная горючая смесь, непригодная для пуска холодного дви- 
гателя. Вот почему приходится постоянно добавлять при по- 
мощи педали «газа» трудно нормируемое количество топлива, 
что всегда чревато переобогащением смеси и опять-таки зат- 
руднением пуска двигателя. Чтобы уменьшить щель а до но- 
минального значения, выверните пробку 20 и отверткой с уз- 
ким лезвием заверните иа один-два оборота регулировочный 
винт 19. Вверните пробку и проверьте величину щели на ра- 
ботающем двигателе с вытянутой до отказа рукояткой привода 
воздушной заслонки. В случае несоответствия операцию повто- 
рите. Уменьшить зазор можно также, разогнув немного тягу 
12, но этот путь более сложный. Только после регулировки ще- 
ли а можно приступить к регулировке щели б. Величину ее с 
достаточной степенью точности можно определить косвенно — 
по перемещению выступа 3 рычага 2 управления дроссельной 
заслонкой первичной камеры, замерив его штангенциркулем. 
Практикой установлено, что величина перемещения выступа 
при работе двигателя на холостом ходу (750 — 800 об/мин) и пра- 
вильно установленном зажигании должна быть равна 2—2,3 мм 
для всех моделей «жигулей». При таких значениях частота 
вращения коленчатого вала иа прогретом двигателе с вытяну- 
той до упора рукояткой управления воздушной заслонкой со- 
ставляет 2600 — 3100 об/мии. Это гарантирует пуск холодного 
двигателя без помощи педали «газа». 

Величину щели б регулируют подгибанием тяги 4. Если пере- 
мещение выступа меньше указанной величины, тягу слегка 
разгибают (и наоборот), не снимая ее с карбюратора. 

Случай третий^ когда рукоятку привода воздушной заслонки 
нельзя выдвигать полностью. Основная причина — увеличен- 
ная щель б при нормальной или увеличенной щели а. Рецепт 
очевиден — проверьте на работающем двигателе величину а, 
отрегулируйте ее в случае необходимости, затем уменьшите 
щель б, подогнув для этого тягу 4. 

Предложенные рекомендации, безусловно, не охватывают все 
«болезни» пуска двигателя. Кроме пускового устройства на этот 
процесс оказывают влияние и другие факторы, начиная с об- 
щего технического состояния мотора, различных его систем и 
агрегатов, кончая температурой и влажностью окружающей 
среды. 

Конечно, проще всего обратиться иа СТО. где должно быть и 
специальное диагностическое оборудование и квалифициро- 
ванные специалисты. Но для умелого автомобилиста не заказа- 
ны и самостоятельные работы с машиной, в особенности если 
поблизости нет предприятий двтосервисд или попасть в них 
слоншо. 
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Автолюбители В. Дорофеев из г. Сво- 
бодный Амурской области, Ж. Садыков из 
Алма-Аты, москвичи К. Борисов и М. Сте- 
панов спрашивают, как установить на «за- 
порожцы» прежних лет выпуска генера- 
тор Г502А. Отвечает главный конструк- 
тор МеМЗ Ф. А. РЕППИХ. 

Генератор Г502А со встроенным выпря- 
мительным блоком имеет большую мощ- 
ность и лучшие эксплуатационные харак- 
теристики, чем приборы ГбОІ и Г114 
прежних моделей ЗАЗ, и естественно же- 
лание владельцев этих «запорожцев» ос- 
настить свои машины новым генератором. 
Сделать это можно самостоятельно. 

В случае, если ваш автомобиль оборудо- 
ван генератором ГбОІ переменного тока с 
отдельным селеновым выпрямителем, пе- 
ределка проста (рис. 1 и 2). Снимите селе- 
новый выпрямитель и отсоедините все 
провода, которые к нему идут от реле-ре- 
гулятора РР-310, от реле блокировки РБ-1 
и от клеммной колодки 8 (на моделях 
ЗАЗ — 966В и ЗАЗ — 966 не нужно отсоеди- 
нять провода от клемм « ~ », «РС» и 
«ЛК» реле блокировки РБ-1). Затем по 
месту подключите приборы согласно 
рис. 2. Проверьте, все ли вы правильно 
сделали, опробуйте и, собрав провода в 
жгут, заизолируйте их и закрепите скоб- 
ками. 

Несколько сложнее переделка на «запо- 
рожцах» выпуска до апреля 1966 года с ге- 
нераторами Г114 постоянного тока и реле- 
регулятором РР109 (рис. 3). Здесь, кроме 
замены генератора Г502А, в схему при- 
дется еще ввести реле-регулятор РР310 
или РР310Б и реле блокировки РБ-1. Во 
избежание ошибки вначале тщательно и 
не спеша замаркируйте каждый провод, 
чтобы знать потом, на какую клемму он 
шел.' Затем отключите провода, сними- 
те РР109, установите вместо него новое 
реле, а рядом смонтируйте РБ-1. 

Провода клеммы «Б» реле-регулятора 
РР109 подводят к клемме «Б» нового ре- 
ле. Провод клеммы «М» соединяют с од- 
ноименной клеммой РР310 и ее же, до- 
полнительным проводом, с одноименной 
клеммой («М») на реле блокировки. А про- 
вод, шедший к клемме «К», с клеммой 
«ЛК» на реле РБ-1. 

К двум клеммам, отмеченным символом 
<^ ^ » на РБ-1, подводят провода от выво- 
дов генератора переменного тока Р602А. 

Клемму «К» реле РС616 (можно также 
использовать РС602 или РС24), к которой 
подходит провод от замка зажигания, со- 
единяют дополнительным проводом с 
клеммой «РС» на реле РБ-1; вывод «+» 
генератора — с клеммой «В», а вывод 
«ВК-Б» катушки зажигания (новым про- 
водом) — с клеммой «ВЗ» на реле РР310. 
И наконец, на клемме «Ш» реле-регуля- 
тора РР310 закрепляют желтый провод от 
обмотки возбуждения генератора Г602А. 

Остается запустить двигатель и прокон- 
тролировать зарядку по лампе. При сред- 
них оборотах на клемме «Б» должно быть 
напряжение 13,8 — 14,8 В. 

И еще одно замечание. Взамен реле-ре- 
гулятора РР310 можно поставить РР310Б. 
В этом случае схема на рис. 2 упрощает- 
ся: провод клеммы «В» и провод клеммы 
«Б» реле-регулятора РР310 соединяют ме- 
жду собой и изолируют. 



Рис. 1. Сх«ма включения генератора Г501і 1 — - реле стартера; 2 — соеди- 
нитель проводов; 3 — подкапотная лампа; 4 — реле-регулятор; 5 ~ реле 
блокировки; б — тяговое реле стартера; 7 — генератор; 8 — клеммная 
колодка; 9 — селеновый выпрямитель. Провода: а — к клемме СТ зам- 
ка зажигания; б — к контрольной лампе; в — к клемме АМ замка 
зажигания; г — к предохранителю Кі 2; д — к клемме ВК-Б катушки; 
е — н клемме «-ь» батареи. 
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Рис. 2. Схема включения ге- 
нератора Г502: обозначения 
позиций те же, что на рис. 1 
(отсутствует селеновый вы- 
прямитель 9). 


оРРЮЭо 


Рис. 3. Схема вклю- 
чения генератора 
Г114: 1 — реле 

стартера; 2 — со- 
единитель прово- 
дов; 3 — подкапот- 
ная лампа; 4 — ре- 
ле-регулятор; 5 — 
тяговые реле стар- 
тера; б •— генера- 
тор. Провода: а — 
к СТ замка за- 
жигания; б — * н 
контрольной лам- 
пе; в — и клемме 
АМ замка зажи- 
гания; г — на -«4-* 
батареи. 
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Новый генератор на «Запорожце> 


















ЭКЗАМЕН НА ДОМУ' 


Ответы на задачи, помещенные 
на стр. 24. 


Правильные ответы — 2, 4 , 7, 10, 
12, 16. 18, 22, 24, 26. 


I. При желтом сигнале светофо- 
ра движение транспортных 
средств запрещено, кроме как в 
направлении, указанном включен- 
ной «стрелкой]^ (пункты 53 <б» и 
54). 

II. Изображенный на рисунке 
запрещающий знак действует до 
ближайшего перекрестка. Стало 
быть, оба водителя уже находятся 
вне зоны запрещения .остановки 
(пункт 29). 

III. Водители, двтопоезда и легко- 
вого автомобиля находятся на 
главной дороге и должны руковод- 
ствоваться между собой правила- 
ми проезда перекрестка равно- 
значных дорог. Стало быть, пер- 
вым проезжает водитель автопоез- 
да. ие имеющий помех справа. По- 
сле того как проедут эти водители, 
может следовать в намеченном на- 
правлении мотоциклист (пункты 
111 и 112). 

IV. Покрытие проезжей части в 
данном случае роли не играет, ибо 
дорожные знаки сделали перекре- 
сток пресечением равнозначных 
дорог. Поэтому водитель грузови- 
ка, хоть он и движется по грунто- 
вой дороге, проезжает первым, так 
как у него нет помехи справа 
(пункты 24, 1.4 и 111). 

V. И того и другого водителя 
обстоятельства вынудили остано- 
виться с нарушением общеприня- 
тых правил: водитель <А» сделал 
это не у тротуара, а водитель 

— под мостом. В таких случа- 
ях знак аварийной остановки надо 
выставлять обязательно (пункты 
96. 99 «б» и 101). 

VI. Способ выполнения маневра 
водитель легкового автомобиля 
выбрал неправильный: при пово- 
роте он обязан был занять крайнее 
левое положение на проезжей час- 
ти. Водитель грузовика может раз- 
ворачиваться от правого края до- 
роги в том случае, когда из левого 
крайнего положения он такой ма- 
невр за один прием выполнить не 
сможет (пункты 87 и 88). 

VII. Предупредительные сигна- 
лы надо подавать перед перестрое- 
нием или поворотом на другую до- 
рогу. Когда сама дорога меняет 
направление и водитель движется 
По ранее занятой им полосе, пода- 
вать сигналы поворота не следует 
(пункт 68). 

VIII. На равнозначных перекре- 
стках обгоны запрещены, за дву- 
мя исключениями: можно обгонять 
велосипеды и двухколесные мото- 
циклы без коляски (пункт 95 <а»). 

IX. Без звукового сигнала авто- 
мобиль нельзя эксплуатировать по- 
всеместно. Хотя в населенных 
пунктах подача сигнала запреще- 
на, он может понадобиться для 
предупреждения дорожно-транс- 
портного происшествия (пункты 
72; 165, VI «г> и 166). 

X. Если груз не выступает за га- 
бариты автомобиля более чем на 
два метра, то его перевозка не 
должна согласовываться с органа- 
ми ГАИ. но соответствующим об- 
разом обозначать его надо обяза- 
тельно (пункты 154 и 186 <и»). 



АВТОГОНКИ 

Никогда еще не была столь острой 
борьба в чемпионате мира на машинах 
^ формулы I. Неожиданно в роли фавори- 
тов оказались гонщики, выступающие 
на автомобилях в прошлом малоизвест- 
ной марки «Вильямс». Они выиграли 
подряд четыре этапа. Это самые легкие 
машины первенства — их масса с водой 
и смазкой (без горючего и гонщика) 
равна 575 кг. «Вильямс-ФВ*()7», как и 
другие модели формулы I, оснащен так 
называемой «юбкой» — перегородкой 
из эластичного материала в пространст- 
ве между днищем кузова и дорогой. 
Воздух, обтекающий боковины кузова 
со специфической формой, создает ва- 
куум под машиной в пространстве, огра- 
ниченном «юбкой». В результате соз- 
дается сила, которая прижимает автомо- 
биль к дороге, повышая сцепление с ней 
колес. 

X этап (ФРГ): 1. А. Джонс (Австралия), 

«Вильямс-ФВ-07»: 2. К. Регаццони (Швей- 
цария), «Вильямс-ФВ-07»: 3. Ж. Лаффит 
(Франция), «Лижье-ЖСИ»: 4. И. Шехтер 
(ЮАР), «Феррари-312-Т4»; 5. Д. Уотсон 

(Англия), «мак-Ларен-М29»; 6. И. Масс 
(ФРГ), «Эрроус-А2-1». 

XI этап (Австрия): 1. Джонс: 2. Ж. Виль- 
нев (Канада). «Феррари-312-Т4»: 3. Лаф- 
фит: 4. Шехтер; 5, Регаццони; 6. Р. Арну 
(Франция). «Рено-РС-01». 

XII этап (Голландия): 1. Джонс; 2. Шех- 

тер: 3. Лаффит; 4. Н. Пикэ (Бразилия), 
«Врэбхэм-Альфа-БТ48»: 5. Ж. Иккс 

'(Бельгия), «Лижье-ЖСІІ»; 6. Масс. 

Сумма очков после двенадцати эта- 
пов: Шехтер — 44; Лаффит — 36; 

Джонс — 34; Вильнев — 32; Регаццо- 
ни — 24; Рейтеманн — 20. 


МОТОКРОСС 

Финишировал чемпионат мира в клас- 
се 250 см3. Первенство такого масштаба 
редко проходит при превосходстве од- 
ного гонщика и одной марки мотоцикла. 
Новый чемпион мира Хакан Карлквист 
выиграл на машине «Хускварна» 14 заез- 
дов из 24; гонщики, выступавшие на 
«МаЙко», — пять, на КТМ — два и на 
«Хонде». 43 и «Ямахе» — по одному. 
Результаты соревнований 
X этап (США). 1-й заезд: 1. М. Трайпс 
(США), «Хонда»: 2. К. Ховертон (США), 
«Сузуки»: 3. Б. Ханна (США), «Ямаха»; 
4. Г. Моисеев (СССР), КТМ; 5. В. Кавинов 
(ССС^Р), КТМ; 6. М. Герра (С!ША), «Ямаха». 
2-й заезд: 1. Ханна; 2. Ховертон; 

3. X. Карлквист (Швеция), «Хускварна»; 

4. Моисеев; 5. К. ваи дер Веен (Голлан- 
дия). «Майко»; 6. Р. Бовен * (Бельгия), 
«Хускварна». 


XI этап (ФРГ). 1-й заезд: 1. Карлквист; 

2. Н. Хадсон (Англия), «Майко»: 3. В. Сем- 
менс (Англия), «Майко»; 4. Д. Померой 
(США), «Бета»: 5. ван дер Веен; 6. Ка- 
винов. 2-й заезд: 1. Карлквист; 2. Хад- 
сон: 3. ван дер Веен; 4. Кавинов; 5. Т. Су- 
зуки (Япония), «Априллиа»; 6. Бовен. 

XII этап (НРБ). 1-й заезд: 1. Моисеев; 

2. Ж. Лякае (Бельгия), СВМ; 3. Я. Фалта 
(ЧССР). 43: 4. Р. Диффенбах (ФРГ), «Ка- 
васаки»; 5. П. Рулев (СССР). КТМ; 

6. ^Я. ван Вельтховен (Голландия). КТМ. 
2-й заезд: 1. Моисеев: 2. ван Вельтховен; 

3. Сузуки: 4. Э. Сундштрем (Финляндия), 
«Хускварна»; 5. ван дер Веен; 6. Лякае; 

7. Рулев. 

Итоговая сумма очков: 1. X. Карлквист 
(Швеция). «Хускварна» — 248; 2. Н. Хад- 
сон (Англия), «Майко» — 178; 3. В. Кави- 
нов (СССР). КТМ — 133: 4. Г. моисеев 
(СССР), КТМ — 126: 5. К. ван д^ Веен 
(Голландия), «Майко» — 107; 6. Р. Диф- 
фенбах (ФРГ), «Кавасаки» — 99. 


РАЛЛИ 

Один из этапов чемпионата Европы — 
«Рейд польский» — стал одновременно 
четвертым этапом Кубка дружбы социа- 
листических стран. «Рейд» выиграл ис- 
панский экипаж А. Занини и X. Петиско 
на «СЕАТ-131-абарт». Лучший результат 
среди раллистов социалистических 
стран — четвертое место венгров 
А. Ферьянца и Я. Тандари на «Рено-5- 
алыіин». 

Весьма сложная трасса ралли стала 
причиной многих сходов. Среди соревно- 
вавшихся в Кубке дружбы финиширо- 
вал только 21 экипаж. В нашей команде 
выбыли из борьбы экипажи С. Вукови- 
ча. К. Гирдаускаса, X. Оху, В. Соотса. и 
сборная не смогла получить командного 
зачета. 

На слех^ющем этапе — «Дунайском 
ралли» (СРР) — наша команда выступи- 
ла более успешно и была на финише 
второй. Поскольку в итоговый зачет 
идут результаты шести лучших этапов 
из семи, команда СССР сохраняет шан- 
сы повторить прошлогодний успех. 

IV этап (ПНР). Личный зачет: і. Б. Во- 

эович — В. Возович (ПНР). «Ла- 
да— 21011»; 2. Ланк — Тейхманн (ЧССР), 
«Лада— 2101 1-МТИкс»: 3. Трайболд ~ 
Трайболдова (ЧССР). «Шкода-ІЗОРС»; 

4. Николов — Попов (НРБ). «Ла- 
да— 21011»; 5. Симор — Панич (СРР), 

«Лада— 21011»: 6. Пе-фов — Тонев (НРБ), 
«Лада — 21011»; 7. Н. Елизаров — В. Мо- 
сковских (СССР), «Лада— 21011». Команд- 
ный зачет: 1. ЧССР; 2. НРБ; 3. ПНР; 
4. ВНР; 5. ^Р. 

V этап (СРР).* Личный зачет: 1. Блах- 
на — Соукуп (ЧССР), «Шкода-ІЗОРС»; 
2. Петков — Гурлев (НРБ). «Ла- 
да — 21011»; 3. Петров — Тонев; 4. Трай- 
болд — Трайболдова; 5. Ыунпуу — Ти- 
муск (СССГР). «Вихур-Лада»; 8. Райде — 
Ваіу^ек (СССР). «Вихур-Лада», Команд- 
ный зачет: і. ЧССР; 2. СССР; 3. НРБ; 
4. ВНР. 

(^мма очков после пяти этапов. Лич- 
ный зачет: Трайболд — - Трайболдова 
(191): Петров — Тонев (149). Командный 
зачет: ЧССР — 27; СССР — 26; ВНР — 
19: ПНР — 18; НРБ — 16; ГДР — 11, 


\ 

На первой странице обложки — фото В. Князева. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 



ОТРЕГУЛИРУЙТЕ ВАКУУМНЫЙ 
РЕГУЛЯТОР 



На «Москвиче— 412» при малых на- 
грузках двигателя постоянно возникали 
детонационные стуки. Их удалось осла- 
бить, установив более позднее зажига- 
ние, но при этом снизилась мощность 
двигателя и увеличился расход топлива. 

Это Явление удалось ликвидировать, 
поджав пружину 2 (см. рисунок) ваку- 
умного регулятора шайбой 3, толщину 
которой я подобрал опытным путем. 
В моем случае наилучшие результаты 
дала шайба толщиной 5 мм. 

Б. КУДРЯВЦЕВ 

603000, г. Горький, 

ул. Краснофлотская, 168, кв. 17 



1 2 3 



Вакуумный регулятор: 
1 корпус: 2 — пружи- 
на; 3 — шайба («а» — 
толщина. подбираемая 
опытным путем). 


НА ВСЯКИЙ СЛУЧАЙ 


На дверях многих «жигулей» можно 
заметить царапины или вмятины, остав- 
ленные выступающим концом рукоятки 
домкрата при неаккуратном обращении. 

Избежать этого поможет кольцо из 
мягкой резины, наклеенное на головку 
домкрата, как показано на рис. 1. 



Рис. 1. Безопасный домкрат: 1 — рези- 
новая шайба; 2 — выступающий конец 
рукоятки. 

Рис. 2. Банка с крышкой и шлангом. 

« ♦ * 

Резиновый шланг при прокачке тор- 
мозов можно зафиксировать в банке 
посредством полиэтиленовой крышки, 
если в ней сделать соответствующее 
отверстие. А чтобы он всегда был чи- 
стым, храните его. так, как показано 
на рис. 2, 

В. ЖАВОРОНКОВ 

310020, г. Харьков, 
ул. Китаенио, 10, кв. 122 


ЧТОБЫ НЕ ОБМЕРЗАЛ КАРБЮРАТОР 


При морозах ниже 30 я наблюдал 
у «Москвича — 412» образование в кар- 
бюраторе ледяной корки, которая пре- 
пятствовала поступлению бензина в 
смесительную камеру. Из-за этого дви- 
гатель неустойчиво работал на малых 
оборотах и даже останавливался. 

Как я определил, лед образовался из 
водяных паров. поступающих из-под 
крышки газораспределительного меха- 
низма в корпус воздухоочистителя. Что- 
бы преградить им путь, установил 
фильтр-влагоотделитель, как показано 
на рисунке, сделав его из высокой бан- 
ки от растворимого кофе, в крышку ко- 
торой впаял трубки. Вода собирается на 
дне банки (за три часа работы 30 — 
40 г), и образование льда в карбюраторе 
прекратилось. 

К. КОЛИНОВ 

169500, Коми АССР, 

г. Сосногорск, 

ул. Молодежная, 6, ив. 10 


ЗУБИЛО-РЕЗЕЦ 


Более чистые следы остаются от зу- 
била-резца (см. рисунок), изготовлен- 
ного из обломка полотна механической 
ножовки (пригодна любая инструмен- 
тальная сталь). Им удобно вырубать от- 
верстия в днище, крыльях или срезать 
их практически без дополнительной 
опиловки. Автолюбители, пользовавшие- 
ся таким зубилом, дали ему высокую 
оценку. 

И. ЗАЙВЕЛЕВ 

г. Киев-72, 

ул. Тульчинская, 7, кв. 64 

Зубило-резец: 1 — режущие грани; 2 — 
место нанесения ударов молотком. 


ВОССТАНОВЛЕНИЕ РЕССОРЫ 


При ремонте кузова автомобиля для 
удаления крыльев и других приварен- 
ных частей применяют газовую резку 
или обычное зубило. В первом случае 
обгорает краска на прилегающих участ- 
ках, и в обоих — требуется затем тру- 
доемкая обработка рваных краев ме- 




Влагоотделитель: 1 — 
крышка газораспреде- 
лительного механиз- 
ма; 2 — корпус возду- 
хоочистителя; 3 — карбюратор; 4 — вла- 
гоотделитель (банка); 5 — фильтр из по- 
ролона. 


Со временем рессоры «Москвича» «ус- 
тают» и деформируются, отчего задняя 
часть автомобиля опускается, он начи- 
нает цеплять кузовом за неровности до- 
роги, ухудшается плавность ''^^ода и 
внешний вид его, 

Я восстановил характеристику рессор, 
как показано на рисунке. Резиновые бу- 
феры от нижнего рычага передней под- 
вески установил в отверстия для проти- 
воскрипных шайб подкоренного листа и 
закрепил его под рессорой. В результа- 
те «осанка» машины стала прежней, а 
ход — более плавным. Для установки 
дополнительного листа рессору разби- 
рать не нужно, достаточно отвернуть 
гайки стремянок и гайку центрального 
болта. Если рессора сильно «просела». 

Усиление рессоры: 1 — 
штатная рессора; 2 — бу- 
фер; 3 — дополнитель- 
ный лист. 


можно убрать нижний короткий лист и 
поставить вместо него два: один как в 
первом варианте, а другой — более ко- 
роткий (такой же, как третий, считая от 
коренного). 

Переделка каждой рессоры занимает 
около часа. Важно отметить, что допол- 
нительный лист почти не увеличивает 
жесткость рессоры при малой нагрузке. 

Такая рессора работает на «Москви- 
че — 408» уже в течение года (пробег бо- 
лее 50 тысяч километров). 

Е. ГОВОРОВ 

143980, Московская область, 
г. Железнодорожный, 
ул. Главная, 28 



ЧЕХОЛ ДЛЯ ШИНЫ 


Открытое запасное колесо у тяжелых 
м^ѵтоциклов подвергается разрушающе- 
му действию ультрафиолетовых сол- 
нечных лучей: на шине появляются тре- 
щины, резина «роговеет». 

Я защищаю покрышку непригодной 
для использования по прямому назначе- 


нию камерой. Вырезав полоску шириной 
10 — 20 мм по ее внутренней окружно- 
сти, надеваю камеру на покрышку. 

А. НЕДВЕДЬ 

211910, Витебская область, 

пос. Шарковщина, пер. Советский, 24 


ИЗОЛИРУЙТЕ МОЛДИНГ 


На «жигулях» для предохранения ла- 
кокрасочного покрытия кузова под мол- 
дингами, где часто развивается корро- 
зия. я применяю прокладки (см. рису- 
нок). Мягкую проволоку (можно провод) 
] обертываю изоляционной лентой 2 и 
ставлю ее под края молдинга. Чтобы 
упростить монтаж, желательно прокладку 
предварительно приклеить к молдингу. 

Изолированный молдинг не трется о 
кузов и не повреждает краску. 

С. ГОЛОВАЧЕВ 

432010, г. Ульяновск, 

Сиреневый просп., Ю, кв. 29 



Установка прокладки под молдинг: 1 — 
проволока (или провод); 2 — изоляцион- 
ная лента; 3 — молдинг. 






21. С-ІЛ 


Мотоколяска для инвалидов, выпу-^- 
скавшаяся серпуховским мотоциклет- 
ным заводом, стала первой советской 
серийной моделью с независимой пру- 
жинной подвеской всех колес. Ее двига- 
тель (от мотоцикла М — ІА), оснащенный 


вентилятором, размещался сзади, в кар- 
тере главной передачи располагалась 
передача заднего хода. Электрического 
стартера не было, для пуска служил ры- 
чаг. Машина представлялась необычной 
'‘не только благодаря трехколесной схеме. 
У С — 1Л были миниатюрные по тем вре- 
менам шины, трубчатая рама, фрикцион- 
ные амортизаторы, цепная главная пере- 
дача и очень малый радиус поворота 
(4 м). Из 19 128 мотоколясок зтой моде- 


ли до наших дней сохранились единич- 
ные экземпляры. 

Годы выпуска: 1952—1955; колесная 
формула — число мест — 2; дви- 
гатель; число цилиндров — 1, рабочий 
объем — 123 см^, мощность — 4 л. с. 
при 4500 об/мин; число передач ^ — 3; 
размер шин — 4,50—9"; длина— 2650 мм; 
ширина — 1388 мм; высота — 1330 мм; 
база — 1600 мм; снаряженная масса — 
275 кг; скорость — 30 км/ч. 




из КОЛЛЕКЦИИ 
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22. «БЕЛКА» 

Экспериментальный малогабаритный 
автомобиль под таким названием (ин- 
декс ИМЗ-НАМИ — А50) был разработан 
совместно НАМИ и ирбитским мотоцик- 
летным заводом. Сочетание расположен- 
ного сзади оппозитного двигателя (на ба- 
зе мотоциклетного М — 72) воздушного 
охлаждения^ вагонной компоновки маши- 
ны, независимой пружинной подвески 


колес, шин малого диаметра позволило 
при малой длине разместить в кузове 
четырех^человек^ 

Для досту7.а к переднему сиденью слу- 
жила откидывающаяся вперед торцовая 
дверь, а к заднему — боковая дверь с 
правой стороны. Существовали образцы 
«Белки» как с закрытым, так и с откры- 
тым кузовами. 

Отличительные данные «открытого» ва. 
рианта даны в скобках. 


Год постройки — 1955; колесная фор- 
мула — 4X2; число мест — 4; двигатель; 
число цилиндров — 2; рабочий объем — 
746 см^ мощность — 20 л. с. при 

4500 об/мин; число передач — 3; раз- 
мер шин — 5.00 — 10'^; длина — 3324 мм; 
ширина — 1500 (1460) мм; высота — 
1450 (1500) мм; база — 1570 мм; снаря- 
женная масса — 640 (575) кг; ско- 
рость — 80 (76) км/ч. Время разгона с 
места до 70 км/ч — 55 с. 








